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1950-1970 

20 Jahre Pionierpark 

"Ernst Thälmann" 

B~rlin 

.. Seht. was aus uns geworden ist!·' Motto und Aufforde­
rung zugleich; es kündet aber auch vom Selbstbewußt­
sein der etwa 250 Pioniereisenbahner des Pionierparks 
"Ernst Thälmann" der Berliner Wuhlheide. Anläßlich 
des 20. Jahrestages des Bestehens dieser Einrichtung 
zogen sie Bilanz. Es war eine positive, denn seit Be­
stehen der Pioniereisenbahn waren über 2000 Kinder 
und Jugendliche bei der Pioniereisenbahn tätig - ja­
wohl tätig, denn diese sinnvolle Freizeitbeschäftigung 
erfordet·t ernsthafte disziplinierte und zuverlässige 
Arbei t. Für alle eine echte Bewährungsprobe, um 
lernend zu arbeiten und arbeitend zu lernen. 
Und so ist es ganz gewiß kein Zufall, daß etwa die 
Hälfte der 2000 Pioniereisenbahner der Eisenbahn treu 
blieben. daß sie bei der Deutschen Reichsbahn den 
Beruf eines Triebfahrzeugführet·, Lokschlossers, BuV­
Facharbeiters erlernten odct· sich später im Studium 
den Titel eines Ingenieurs oder Diplomingenieurs er­
warben. 
Vieles hat sich in den Jahren in der Berliner Wuhl­
heide gewandelt. Neues wurde angeschafft und so 
manches verbesset·t. Das betrifft nicht nur die techni­
schen Anlagen zur Betriebsführung oder das rollende 
Material, sondern von gleich großer Bedeutung ist wohl 
die Tatsache, daß aus dem Kollektiv der Verantwort­
lichen für die ordnungsgemäße Betriebsabwicklung im 
Laufe der Jahre ein erfahrenes Pädagogenkollektiv 
wurde, das sein Grundanliegen in der Verwirklichung 
det· Einheit von staatsbürgerlicher und fachlicher Bil­
dung sieht. 
Gerade dieser Einflußnahme ist es zu danken, daß 

Titelvignette 

Bild 1 1953 - Die erste Pfonfercfscnbaltn tn 'aerlin, leiltweise 
aus Dresden 

zwischen den Brigaden der Pioniereisenbahn, der 
Schule und dem Elternhaus bis hin zu den Patenbri­
gaden in den Dieoststellen det· Deutschen Reichsbahn, 
also den Vertretern der Arbeiterklasse, eine frucht­
bringende Zusammenarbeit herrscht. 
Diese vielfältigen Beziehungen zeitigten gute und 
positive Ergebnisse. Man muß gesehen haben, mit 
wel~m Ernst und Eifer die Brigade um den Ehren­
titel "Ausgezeichnete Brigade der Pioniereisenbahn" 
ringen, man muß gesehen haben, mit welcher Ge­
wissenhaftigkeit und Sorgfalt die Brigaden ihre For­
schungsaufträge erfüllten, um Leben und Tat des Be­
gründers des Sowjetstaates W. I. Lenin nachzuzeichnen. 
Als am 29. Mai dieses Jahres die Pioniereisenbahner 
ihren inhaltsreichen Rechenschaftsbericht. angefüllt mit 
Taten und Ergebnissen gemeinsam mit den anderen 
Arbeitsgemeinschaften des Pionierparks dem Sekretär 
der Bezirksleitung der Sozialistischen Einheitspar tei 
Deutschlands, Dr. Roland Bauer, übergaben, taten sie 
das auch im Au!lrage derjenigen, die nun schon lange 
zum Kreis det· Erwachsenen zählen, deren Lebensweg 
in dieser Chronik jedoch stellvertretend für alle 
Pioniereisenbahner nachgezeichnet war. ·"Seht, was aus 
uns geworden ist" - dieses Motto ist weder zu an­
spruchsvoll noch zu selbstbewußt Es ist erfüllte Ver­
pflichtung gegenüber der sozialistischen Gesellschaft. 
Der Pionierau(trag für das Schuljahr 1970 71 "An der. 
Seite der Genossen, vollbringt hohe Leistungen zu 
Ehren der DDR" wird Kinder und Jugendliche, Er­
zieher und Vorbilder zu neuen Taten beflügeln. 

H. Marlin 

Vierachsige dioselelektrlscho Mehrzweclclokomotive der Reihe 107 (vormals Baureihe V 75) nach dem Vorbild der Baureihe T 435.0 der Tscheche· 
slowoki>chen Staatsbahn (CSD). Die Konstruktion der T 435.0 war so gut gelungen, daß diese Baureihe heute auch Im Ausland sehr gelragt ist. 
Oie Sowjetischen Eisenbahnen bestellten eine Serie dieser Lokomotiven, und die Oeut>che Reichsbahn stellte diese ebenlall• in Dlenst. Selbst­
verständlich wurden Sonderwünsche dor Besteller, wie zusätzliche Heizeinrichtun!l oder eine höhoro Geschwindigkeit. von den CKD·Werken 
berück.•ichtigt. Oie Lokomotive ist für alle Spurweiten von 1435 mm bis 1676 mm herstellbar. Von unseren Modellbahnherstellern wird die Lok in 
der Nenngröße TI (Zouko & Wogweuh KG) produziert. 

Zeichnung: Horst Schleef, Berlin 
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Bild 2 !956 - Der Minister fiir Verke/n·swesen, Dr. Erwin 

K ramer, eröffnet den Betrieb der Pioniereisenbalw ln Berlin 

Bild 4 Vorbilder cler Pioniereisenbahner: Heidin der Sowjet­
union Valentina Tereschkowa -Nikolcrjewa und He!d der Ar­
beit Franz K lebert 

222. 

Bilcl3 J9.;G - Jl lchae! Hwlr. lwute Diplomingenieur bei de•· 
Deutschen Reichsbahn. errei!t dem ersren Zug den Ab{ahr­
au{tl'ag 

Bilcl 5 Brigade 10 - Schrfltmachru bei der ersren verleilrung 
des 1'/tels .. Ausge:e;chnere Brigade de•· Pioniereisenbahn Ber­
lilt" 
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Bild 6 Mod<!rnisi<!runy auc/1 bei der Pioni<'rc>lsc>nballll (Zug 
Im Vordergru11d aus dem Jahre 1956, Zug 1m llilll<'rgrund aus 
dem Ja/~re 1970) 

ßlld 7 Die Eisenbal111cr der DR srnd den Pioruereisenl>ahnern 
Immer Freuna und H el/er 

J(hl~l 

o.,. thn~thtel 
•Aw•o•••••"' ... lriqoM det ,, ... ;.,.,,.,._,.h,.• 

etflokd .. 

l•ioolleiO .... ·~*· .. ........,.. •k so... ..... ~ 

• .,d ok W..&QI~ d .. ltit•d• II) 

Mit dio'•' Urlu,.d• CH.ti•••l41~tel 

..... ....... lfiO 

• 

DER <MODELLEISENBAH N ER 8 1970 223 



5.k'losse .. 

t . 

$ 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 

! 

6NJnd- .. 
OIJ.fbildung 

9 

10 

224 

Poly tec!J n i sc!J e 0 befiScliule EPweilerle OS 
Fac!J.Jc!Jule 

6. K!o.ue . . 

I 

$ 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
+ 

Aufsicht 

Zugflihref' 

7. Klosse B.Kiusse t- • 9 und 10. Klu.sse .. 11. Un!l 1/. K(IISSS · • 
Hocliscliule 

I t I t ; t i 
~ $ 

I 

jts und 16 Johl\91 jt7 und 18 Juhf'f! l r über 18 :Johi'Bl 
I l : 1 : I I I 

I I I 
I I I 
I I 

Berufs- - Beruf 
I 

I ausbildung 
I 

I I 
I I I I 
I ! ! : ! : l 

As.tistent 
Oienstleilef' Unlerussi.rlenl 

fohl'ki!Pien- fl!hf'diensl- - 8ohnhofsleilefl 
1- · t- • - 8Pigodeleitel' · • - ·eetPieb u. verkeilt> I- • 

vePkiiufef' teile!' -lokfühPef' 
- Oispotchel' -Technik 

- Au.rbilde!' 

Pionier> f!isen b oll n 

Bild 8 Ausbildungssystem der Pioniereisenbahner 

Bild 9 5. Klasse entsprechend 11 Jahre. Grundausbildung: Schrankenw/irter, Strek­
kenlliufer, Zugschaffner; hier Thomas Grau l 

Bild IQ 6. Klasse entsprechend IZ J(lhre, Ausbildung: Aufsicht und zugführe,.; IIter 
Ulrich Weigt 

Bild 11 7. Klasse entsprechend 13 Jahre. Ausbildung: Fahrkartenverkäufer; IIter 
Peter Götze 

BILd 12 8. Klasse entsprechend H Jahre. Ausbildung: Fahrdienstleiter; hier Gerd 
Kockegei 

11 12 
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Bild 13 9. und 10. Klasse entsprechend 
15 und 16 Jahre. Ausbildung: Brigade­
leiter, Dienststellenleiter; hier Margit 
We rner. 

Bild H ll. und 12. K lasse entsprechend 
17 unct 18 Jahre. Ausbildung: Unterassl­
sent als Dispatcher; hier Ulla Möckel 

Bllct 15 Assistent bei der Ausbildung 
(1lber 18 Jahre); hier Roland Thelß 

Bild JG Vom Pioniereisenbahner zum 
Diplomingenieur: Michael Huth 

Bild 17 Vom Plonlc1·eisenbahner zum 
Trfcbwagen/llhrer bei der Berliner S­
Bahn: lngo Mascher 

Bfld 18 Vom Pioniereisenbahner zum 
Diplom-Architekt: Mathlas Frotscher 

18 
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CHRISTFRIED MELZER, Crottendorf 

Neuartige Gleisverbindung für größere Anlagen 

Bei transpo1·tablen Gemeinschaftsanlagen und mehrtei ­
ligen Heimanlagen ergeben sich oft Schwierigkeiten beim 
Aufbau der Gleisverbindungen an den Plattenll:ennstel­
len. Die Unterbauten verziehen sich durch Alterung 
oder Temperaturschwanl<ungen, und dann passen die 
Gleise nicht mehr zusammen. Dadurch gibt es Stöße in 
der Gleisverbindung. Dieses Übel wird durch die neu­
artige Gleisverbindung beseitigt, und es können bis zu 
15 mm Gleis fehlen, ohne das etwas passiert. Anwend­
bar ist diese Verbindung bei Pilzgleis in den Spurwei­
ten HO und TT. 
Das Hauptstück dieser Verbindung ist ein 60 mm langer 
Blechstreifen, in Form einer Lei tschiene gefaltet. Wie 
aus der Skizze ersichtlich, wird bei Fehlen des Gleises 
d ie Führung des Rades auf dem Spurkranz (daher kein 
Einsinken bei der Gleislücke) und an der Innenseite 
die Seitenführung übernommen. Diese Verbindung 
braucht nicht nur im rechten Winkel zur Anlagenplatte 
montiert zu werden, sondern kann bei Versetzen der 
Haltekrallen für die Leitschiene bis etwa 45° verwen­
det werden. 
Zur Herstellung dieser Verbindung wird Blech in der 
Stärke von etwa 0,3 mm verwendet. Erprobt wurde es 
mit Weißblech, aber Messingblech oder Kupferblech 
weich eignen sich ebenfalls. Nach Anreißen und Aus­
schneiden der Hal tekrallen (es werden pro Verbindung 
4 Stück benötigt) wird über einen Streifen Blech (l mm 
stark) als Biegelehre an den vorgesehenen. punktiert 
gezeichneten Kanten gebogen. Diesen Abstand von 1 mm 
brauchen wir, um an den Trennstellen. wo durch Ge-

, 
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Iände oder sonstige Bauten schlecht heranzukommen 
ist, die Leitschiene noch leicht einfädeln zu können. In 
der Mitte wird dann mi t einer Zange das Blech zu­
sammengedrückt, um der Leitsch iene e inen straffen 
Halt zu geben. Außerdem wird dadurch eine einwand­
[reie elektrische Verbindung der Trennstelle hergestellt. 
Die beiden seitlichen Ha ltelaschen werden mit einer 
Flachzange im rechten Winkel nach unten gebogen. Die 
Hal tekrallen sind jetzt einbaufertig, und es werden die 
2 Leitschienen pro Verbindung angefertigt. Nach dem 
Zuschnitt (siehe Skizze) wird zuerst die mi ttlere Bie­
gung vorgenommen. Dies geschieht am besten in einem 
Parallelschraubstock, womit auch der Streifen gut zu­
sammengedrückt werden kann. Dann wird der gefaltete 
Streifen 2.4 mm tief eingespannt und die 3 mm Seite 
abgebogen. Hier leistet ein längeres Flacheisen beim 
Umlegen gute Dienste. Die zweite Seite wird 1,4 mm 
tief eingespannt und mit gleichem Flacheisen und ein 
paar leichten Hammerschlägen umgebogen. 
Die Ecken werden mit einigen Feilstrichen leicht abge­
rundet, damit das Einstecken erleichtert wird. 
Sind die Einzelteile fertig, kann der Einbau beginnen. 
Die Haltekrallen werden zwischen die Schwellen ge­
steckt. und die 4-mm-Fahne wird zwischen Pilzgleis 
und Schwellenband geschoben. Jetzt werden bei HO­
Schwellenband die beiden seitlichen Streifen nach außen 
gebogen und bei TT-Schwellenband nach innen. Nun 
wird die Leitschiene eingeschoben, die Kralle an das 
Profil gedrückt und die 4-mm-Fahne•mit einer kleinen 
Zange um den Schienenfuß hochgebogen und ange­
drückt. Wenn sich die Leitschiene straff, aber ohne 
Werkzeug verschieben oder wieder entfernen läßt, ist 
die Verbindung in Ordnung. Als letzte Arbeit werden 
mit der Flachzange die beiden Ecken der Leitschiene 
etwas nach innen gebogen, um ein leichteres Einlaufen 
der Räder zu gewährleisten. Die erste Schienenbefesti­
gung. vom Anlagenrand aus gesehen, sollte nach etwa 
10 bis 12 cm liegen, damit evtl. Höhendifferenzen aus­
gegl ichcn werden können. 
Nachzutragen wäre noch. daß sich diese Verbindung 
auch bei Trennstellen im Bogen mi t größeren Radien 
eignet. wenn die Leitschiene etwas gebogen wird. 
Wenn nach Ausrüstung der Anlage mi t diesen Verbin­
dungen der Fahrbelrieb einwand[rei läuft, bei Auf- und 
Abbauen d ie Verbindung schnell hergestellt oder ge­
trennt 11·erden kann. so dürfte die Entwicklung des Ver­
fassers ihren Zweck erfüllt haben. 
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Wenn Sie etwas suchen, 
das klein bleibt und trotzdem wächst ... 

Hier haben Sie etwas : die N-Spur von PIKO, die funktionstüchtige Kleinstmodellbahn mit der großen Zukunft. 

Die Spurbreite bleibt klein : nur 9 mm. Der Maßstab bleibt klein: nur 1 :160. Der Platzbedarf bleibt klein: die 

PIKO-Minihahn paßt auf jeden Tisch, in jedes kleine Zimmer. Nur das Sortiment wächst. Neue Loks kommen 

hinzu, neue zwei- und vierachsige Wagen kommen hinzu, neue Geschenk- und Ergänzungspackungen machen 

den Kauf, das Schenken und den Aufbau einer kleinen Anlage leicht und unkompliziert. Das N-Spur-Sortiment 

von PIKO ist im mehrfachen Sinne des Wo!'les ausbaufähig: der Fahrzeugpark wird stä ndig größer, de r kleine 

Maßstab gestattet großzügigeren Bahnbetrieb auf kleinster Fläche. Und mit dem Ausbau des Sortiments wächst 

de r Kreis der N-Spur-Modellbahner, vom Kle insten bis zum Größten ... 

. . . mit PIKO sind Sie immer auf der richtigen Spur! 

N 
1:160 1Smm 
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ln drei Minuten 

betriebsbereit 

Unser Leser Horst Köstner aus Freital 
hol seine im Heft 2 66 vorgestellte 
Hermonloge in der Nenngröße HO 
jet1t grundlegencl oomg<'hout A"s der 
ortsgebundenen 2.6 m 1,4 m gra· 
ßen Anlage wurde dadurch eine 
ortsveränderliche von nunmehr 4,0 m 

1,6 m Größe. Sie ist in einem Zim­
mer von 4,1 m / 3,4 m untergebracht. 
Do ein Klappschrank nicht in Frage 
kam, wurde die Raumhöhe von 2.8 m 
ausgenutzt. An den beiden fenster­
und türlosen Schmalseiten wurden 
vier U -förmige Schienen von 2.8 m 
Länge montiert. Am Ende der Schie· 
ncn sind Konsolen angeschweißt. 
welche die Umlenkrollen aufnehmen. 
ln den U-Schienen laufen die Ge· 
gengewichte, je Schiene eines von 
54 kp. Diese sind etwas schwerer als 
die Anlage insgesamt, so doß diese 
stets oben hängt. Zum Betrieb läßt 
sie sich ganz leicht her unterziehen 
und wird mittels ein facher Riegel 
geholten. 
Es wurde Wert ouf ernen obwcchs· 
lungsreichen Fahrbetrieb gelegt. Vier 
Stromkreise sorgen hierfür. Krei se I 
und II bilden die zweig leisige Haupt· 
bahn, on der ein Durchgongsbahn· 
hof mit sechs Durchfahrgleisen und 
vier Abstel lg leisen liegt. Außerdem 
verfügt der Kreis I über drei und 
der Kreis II über fünf verdeckte Ab· 
stel lgleise von je 1,5 m. Der Kreis 111, 
eingleisig. i st Güterverkehrsstrecke 
und führt durch den Güterbahnhof. 
Der Kreis IV ist die eongleisoge Ne· 
benbohn. Gegenwärtig verkehren 16 
Züge ouf dieser schönen Heim­
anlage. 

Oold I Blick über den großen Durchgangs· 
b:.hnhof an der Houputrcclce, d•c voll 

elckllifizictt ist 

B,ld 2 A uf der zwciglci)i~(:ll t luuj.Jhlrccltc 

herrsdn ein reger v~rkehr mt l moderner 

f rokllon Ober d•e Brudtt- er-folgt auf der 
oberen eingleisigen Strcdc:~ d•C E1nfohrt 
fUm Guterbahnhof 

Bild 3 Eine Brücke in t"'CHu olllidlC:r Bau· 
wc•sc überspannt d•c Nebenbahn mit dem 
llolocpunko . Neuhous Stclfcnou". Ooc Bou· 
stelle wird gerade durch einf"n UB 80 vom 

INtl<'n BauschuH gtoroumt 

Fotos Horsl Kcrstncr. Freital 

22:1 
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Oben linl<s: ln den BI .Petershogen" 
fährt der von einer BR 6S" (65. I) be­
förde rte Personenzug, wöhrend eine 
V 60 (106) Ranglera rbeilen ausführt 

Oben rechts: Ein Eil zug mit der 118 131 
und vierachsigen Reko·Wogen auf der 

freien Strecke 

Mitte li nks: Der .longenschwolbocher 
Zug• in TT. Umbau aus Zeuke·Bi· 
Wogen. Oie V 100 (110) ist ebenfalls 

selbst umgebaut worden. 

Mitte rechts : Auch e ine 50'0 (50.4) be· 
sitzt Herr Schutz. Hie r schleppt sie ge· 
rode einen ,ct.weren OOt·Wogen1ug. 

Unten links: Zweimol V 180 (118) von 
Zeuke und doch wieder nicht von 
Zeuke : II& 131 mit Plasteführerstand 
und II& 315 mit zwei dreiachsigen 

Triebgestellen 

Unten rechts: ln .Petershogen" herncht 

Hochbetrieb 

Fotos: Oieter Schutz. Frankfurt (Oder) 
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• 
Ing. HORST HALBAUER, Berlin 

Bauanleitung von Sonderweichen und Kreuzungen der Nenngröße N 

Jeder i\'lodelleisenbahnliebhaber, der die Absicht hat, 
sich eine Modelleisenbahnanlage aufzubauen, muß sich 
vorher über den zur Verfügung stehenden Platz sowie 
über die vorteilhafteste Spurweite Gedanken machen. 
So findet die Spur N immer mehr Liebhaber, da doch 
mit dieser kleinen Spurweite auf kleinster Fläche schon 
ein relativ guter Fahrbetrieb abgewickelt werden kann. 
Soll nun auch noch ein reger Rangierbetrieb auf dieser 
Anlage dargestellt werden, so bedingt dies eine größere 
Bahnhofsanlage. Damit wird aber wieder die Platzfrage 
akut, denn ein Bahnhof müßte, um einigermaßen mo­
dellgerechte Züge verkehren zu lassen, eine Bahnsteig­
länge von etwa 75 cm haben. Dazu kommen auf beiden 
Seiten des Bahnhofs die Gleisentwicklungen. 
Es muß also versucht werden. diese Gleisentwicklungen 
bzw. Weichenstraßen möglichst kurz auszuführen. ohne 
dabei die Fahrmöglichlccitcn einzuschränlccn. Dies ist 
möglich, wenn statt der handelsüblichen Weichen weit­
gehendst Sonderweichen verwendet werden. Abb. I und 
Abb. 2 zeigen die Gleisentwicklung einer eingleisigen 
Strecke zu einem 5-gleisigen Bahnhof. Man sieht, daß 
in der Länge wie in der Breite beträchtlich Platz ein­
gespart werden kann. In den Abb. 3 und 4 wurden die 
Gleisentwicklungen eine1· 2-gleisigen Strecke zu einem 
6-gleisigen Bahnhof miteinander verglichen. Es ergibt 
sich eine Verkürzung der Weichenstraße ,·on 275 mm. 
Dabei wurden auch Doppelkreuzungsweichen gemäß 
der Bauanleitung im ,.Modelleisenbahner" Heft 10168 
verwendet. Abb. 5 zeigt die Gleisentwicklung einer 
2-gleisigen Strecke. Auf kleinstem Platz erhält man bei 
Verwendung von Sonderweichen einen 4-g\eisigen Per­
sonenbahnhof und ein Durchfahrgleis. 
Der Selbstbau dieser Weichen bietet sich an, da der 
Weichenradius 425 mm, der kleinste Kurvenradius je­
doch nur 193 mm beträgt. Diese Weichen können ganz 
langsam wie auch mit größter Geschwindigkeit befah­
ren werden. 
Sollte bei komplizierten Weichenstraßen eine Differenz 
in einer Gleislänge entstehen, so kann diese leicht aus­
geglichen werden, indem bei einem Schienenstoß die 
SchienenprofUe, die keine Verbindungslasche haben. bis 
an die erste Schwelle abgefeilt werden. Dadurch er­
reicht man pro Gleisverbindung eine Verkürzung von 
etwa 3 mm. 

Baubeschreibung (allgemein) 

Für den Bau sämtlicher Weichen gilt, daß immer der 
Schwellenkörper eines Gleises als Stammgleis verwen­
det wird und daran der Schwellenkörper des abzwei­
genden Gleises, bzw. bei Doppelweichen die beiden ab­
zweigenden Schwellenkörpe1·, angepaßt werden. 
Es ist angebracht, eine Klebeform für die zu bauende 
Weiche herzustellen, in welcher die Schwellenteile ein­
gepaßt und geklebt werden können. 
Zuerst werden die Schienenproflle der zu verwen­
denden Gleise demontiert. Vom Schwellenkörper des 
Stammgleises werden nur einige äußere Schwellenenden 
entfernt. Aus den Zeichnungen ist zu ersehen. welcher 
Schwellenkörper als Stammgleis verwendet und welche 
Schwellenenden desselben entfernt werden, um den ab­
zweigenden Schwellenkörper anpassen zu können. 
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Die mit Plastikkleber geklebten Schwellenkörperteile 
sollen 24 Stunden in der Klebeform bleiben, erst dann 
ist die Klebnaht ,·oJlkommen fest. Man hat jetzt einen 
vollständigen Sch,•:ellengrundkörper für die zu bauende 
Weiche oder Kreuzung erhalten. 
Es wird nun die Vertiefung für die Stellzunge einge­
feilt Ihre Lage ist aus den Zeichnungen zu ersehen. 
Diese Stellzunge kann Hartpapier von 0,5 mm Stärke 
und einer Breite von 2 bis 3 mm sein. Dementsprechend 
tief bzw. breit muß die Vertiefung ausgearbeitet sein. 
Dann können schon die äußeren Schienenprofile mon­
tiert werden, welche nicht geändert werden müssen. 
Jetzt werden die einzelnen Schienenstücke angepaßt. 
Da die Zeichnungen maßstabgerecht sind. kann man 
die Längen von ihnen abnehmen. Es ist angebracht, 
diese Teile so zuzuschneiden, daß zu ihrer Befestigung 
auf dt!lll Sdnvellengrundkörper die an den Schienen 
vo1·handenen Zungen benutzt werden können. Gegebe­
nenfalls müssen zusätzlich Befestigungsklammern in das 
Schienenprofil nach Abb. 19 eingelötet werden. Die Boh­
rungen für das Einführen dieser Befestigungsklammern 
im Schwellengrundkörper werden 1,0 bis 1,1 mm aus­
geführt. 
Die Schienenstücke, welche die Herzstückspitze bilden. 
werden in ihrer gesamten Länge auf dem Sch\\·ellen­
grundkörper angepaßt, zusammengelötet, und en;t dann 
wird die Herzstückspitze abgesägt. Durch den Säge­
schnitt entsteht der erforderliche Isolierspalt. Bei der 
Montage der Herzstückspilze und der daran anschlie­
ßenden Schienenenden werden Isolierstücke aus Hart­
papiet· 0,8 mm dick. 1,5 mm hoch und 5 mm lang in 
das Schienenprofil mit eingelegt, um den kurzen Schie­
nenenden etwas mehr Halt zu geben. 
Die Weichenzungen werden nach Abb. 20 gefertigt. Ihre 
jeweilige Länge ist den Zeichnungen zu entnehmen. Als 
Zungenführung wird ein Stück einer Gleisverbindungs­
lasche verwendet. Pro Weiche bleibt mindestens eine 
Gleisverbindungslasche übrig. Als Mitnehmer wird 
Kupferdraht mit 0.4 bis 0,5 mm Durchmesser Yerwen­
det. 
An den Stellen. wo die Weichenzungen zu liegen kom­
men und ihren Stellhub ausführen. müssen alle Un­
ebenheiten wie Schienennägel und Schienenführungs­
nasen vom Schwellengrundkörper entfernt werden. 
Dies geschieht am besten mit einem kleinen scharf an­
geschliffenen Schraubenzieher. 
Die Weichenzungen werden so montiert, daß erst ein 
Loch 0,5 mm (/) in die Weichenstellzunge gebohrt \\·ird, 
dann die Stellzunge in den vorgesehenen Schlitz ein­
geführt und eine Weichenzunge eingehangen wird. Nun 
wird diese Zunge so weit verschoben, bis sie einen Ab­
stand von etwa 1.5 mm zum Durchlauf der Spurkränze 
hat. Erst jetzt wird die Bohrung für die zweite Wei­
chenzunge gefertigt. Nach dem Einhängen dieser zwei­
ten Zunge muß jeweils auf einer Seite ein genügender 
Spalt für den Durchlauf der Spurkränze vot·handen 
sein. Dieser Spalt soll lieber zu groß als zu klein sein, 
da sonst die Spurkränze an den Zungen auflaufen. Ge­
gebenenfalls kann durch leichtes Verwinden der Wei­
chenzungen etwas nachjustiert werden. 
Für die Führungsschienen wet·den Schwellen von Glei-
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sen der Spur TT verwendet. Es muß a lso auch ein ge­
rades Gleisstück dieser Spurweite beschafft werden. Da 
das Schienenprofil das gleiche ist wie das der Spur N, 
kann es für den Weidlenbau verwendet werden. Die 
Führungssdlienen sollen einen Abstand von 0,8 mm 
zur Fahrsdliene haben. 
Um ein Einsinken der Räder zu vermeiden, werden an 
den Herzstücken und an den schienenlosen Oberläufen 
Hartpapierplatten von 0,8 mm Stärke eingeklebt. Diese 
müssen jeweils angepaßt werden. Vor dem Ankleben 
dieser Auflaufplatten sind alle Unebenheiten auf dem 
Sdlwellengrundkörper zu entrernen. 
Als Kontrolle beim Bau der Weidlen bzw. Kreuzungen 
verwende man eine einzelne Wagenadlse. Es muß ge­
nau geprüft. werden, ob nicht ein Rad beim Oberrollen 
der Herzstücke ein gegenpoliges Schienenstück berührt, 
da die Metallräder der Lokomotiven sonst einen Kurz­
schluß herbeiführen. Audl muß geprüft werden, ob die 
Adlse nirgends klemmt. 
Die Verdrahtung der Weidlen und Kreuzungen dürfte 
ke in Problem sein. Dazu werden die nötigen Drähte 
von unten an die umgebogenen Schienenbefestigungs­
klammern gelötet. 
Im folgenden soll nun auf die einzelnen Weidlen- und 
Kreuzungstypen näher eingegangen werden. 

1. Innenbogenweiche Abb. 6 
Diese Weiche hat den Vor tei l, daß sie in einem Kreis­
bogen von 193 mm Radius eingebaut werden kann. Wie 
Abb. 2 zeigt, erhält man durdl Aneinanderreihen die­
ser Weidlen einen Kreisbogen, aus weidlern die ein­
zelnen Gleise nach außen abzweigen. 
Der Bau dieser Weidle bedeutet keine Schwierigkeit. 
Es werden dazu ein gebogenes Ausgleichgleis mit 
425 mm Radius und ein gebogenes Gleis mi t 193 mm 
Radius und 45° benötigt. Letzteres muß auf 30° redu­
ziert werden (zwei Drittel der gesamten Länge). was 
leidlt an der Anzahl der Sdlwellen abgezählt werden 
kann. 
Vom demontierten Schwellenkörper des sogenanten 
Stammgleises (in Abb. 6 das obere Gleis) werden, von 
der 5. Schwelle an, 16 überstehende Sdlwellenenden 
entfernt. In der Abbildung wurde eine redlte Innen­
bogenweiche dargestellt. Soll eine linke Innenbogen­
weiche hergestellt werden, so müssen alle Teile ent­
gegengesetzt wie gezeichnet hergestelll werden. Der 
Schwellenl<öJ·per wird nun in die Klebeform eingelegt 
und das andere demontierte Schwellenteil nach Abb. 7 
zugesdlnitlen, eingepaßt und angeklebt. Es wird nun 
nadl der allgemeinen Bauanleitung weiter verfahren. 

2. Außenbogenweiche Abb. 8 
Will man au! kürzester Entfernung einen größeren 
Gleisabstand erreichen, da sich z. B. ein Bahnsteig zwi­
schen beiden Gleisen befinden soll, so ist es angebradlt. 
eine Außenbogenweiche zu verwenden. Mit ihr wird 
eine Länge von 110 mm eingespart. Für ihren Bau wer­
den zwei gebogene Ausgleidlgleise mit einem Radius 

Bild 23 Rechte Innenbogenwclcltc 
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von 425 mm benötigt. Auch diese Weiche ist leidlt her­
zustellen. 
In der Abb. 8 ist wieder das obere Gleis als Stamm­
gleis dargestellt. An dem Schwellenkörper dieses Glei­
ses, von dem wiederum einige überstehende Schwellen­
enden entfernt wurden, wird der andere Sdlwellen­
körper gem. Abb. 9 angepaßt. 

3. Doppelweichc, zweiseitig Abb. 10 

Sollen auf einer Modellbahnanlage zwei normale Wei­
dlen hintereinanderliegen, so können diese Weichen 
durch eine Doppelweidle ersetzt werden. Sie hat eine 
Baulänge von 140 mm. Dies entspricht einer 1/ 1 Gleis­
länge von 110 mm und einem Gleisstück von 30 mm 
Länge. 
Zu ihrem Bau werden ein 2j 1gerades Gleisstück sowie 
zwei gebogene Ausgleichgleise mit 425 mm Radius be­
nötigt. Diese Weiche ist schon etwas sdlwieriger her­
zustellen. 
Der Sdlwellenkörper des geraden Gleises wird auf 
140 mm verkürzt, die Schienenprofile demontiert und 
an beiden Seiten, wie aus der Zeichnung ersichtlich. die 
Schwellenüberstände entfernt. Die Schwellenkörper der 
gebogenen Gleise werden nach Abb. 11 zugesdlnitten 
und an das gerade Sdlwellenstück angepaßt. Es ist zu 
beachten, daß ein Schwellenteil nach Abb. 11 wie dar­
gestellt und eines entgegengesetzt wie gezeichnet an­
gefer tigt werden muß. 
Während der Bau dieses Weichenschwellenkörpers keine 
Schwierigkeilen bereiten dürfte, so muß dodl beim Ein­
setzen der einzelnen Schienenprofilteile sorgfällig ge­
arbeitet werden. Jedes Sdlienenteil muß zwei Befesti­
gungsklammern haben. Die Löcher für diese Klammern 
müssen genau angerissen und gebohrt werden. Vor dem 
Umbiegen der Klammern dieser eingesetzten Sdlienen­
teile muß mit einem Radsatz geprüft werden, ob nicht 
ein gegenpoliges Schienenstück von einem Rad berührt 
wird. Eventuell muß diese Sdliene dann noch etwas 
gekürzt werden. Es ist ratsam, den schienenlosen Zwi­
schenraum etwas größer auszuführen, denn auch die 
Radsätze weisen einige Differenzen auf. Die Möglich­
keit, daß die Lokomotiven beim langsamen Überfahren 
der Weidlen keine Spannung erhalten und stehenblei­
ben, wurde bei Fahrversuchen niemals festgestellt. 
Eines de1· abbiegenden Gleise hat nur eine Weichen­
zunge. Dies bringt keinerlei Nadlteile mit sich, da diese 
Zunge bei Kurvenfahrt als Führungsschiene dient und 
den Radsatz in den Bogen führt. Die Anschlußschiene 
für diese Zunge wird darum auch etwas aufgebogen, 
um dem Radsatz eine längere Führung zu geben. 
Die große Auflaufplatte ist genau einzupassen, um ein 
Einsinken der Räder zu verhindern, da diese doch bei 
dieser Weiche eine größere Strecke auf ihnen abrollen. 
Es muß auch geprüft werden, ob die Auf laufplatten 
nicht zu dick sind, da sonst die Wagen springen und 
entgleisen. Gegebenenfalls kann mit einem scharf an­
gesdlliffenen Sdlraubenzieher die Platte etwas abge­
schabt werden. 

BUd 2l Außenbogenwelche 
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Bild 25 Zweiseitige Doppelwelche 

Bild 26 Einseitige Doppelwelche 

Bild 28 30-°Krcuwng 

4. Einseitige Doppelweiche Abb. 12 

Diese Weiche ist ebenfalls 140 mm lang. Sie hat zudem 
den Vorteil, daß sie in einem Bogenradius von 193 mm 
eingebaut werden kann. 
Es werden ein 2/ 1 gerades Gleisstück, ein gebogenes 
Ausgleichgleis mit 425 mm Radius und ein gebogenes 
Gleisstück mit 193 mm Radius und 45° benötigt. Letz­
teres muß wiederum auf 30° wie bei der Innenbogen­
weiche reduziert werden. 
Der Weichenschwellengrundkörpet· wird wie schon be­
schrieben hergestellt, wobei der gerade Schwellenkör­
per als Stammgleis dient. Die beiden abzweigenden 
Schwellenkörper werden nach Abb. 13 und Abb. 14 
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gefertigt. In Abb. 12 ist eine rechte einseitige Doppel­
weiche dargestellt. Für eine linke einseitige Doppel­
weiche sind also diese abzweigenden Schwellenteile 
entgegengesetzt wie dargestellt anzufertigen. 
Ansonsten gilt für den Bau dieser Weiche dasselbe wie 
für den Bau der zweiseitigen Doppelweiche. Abb. 12 
zeigt, daß diese Weiche alle vier Weichenzungen hat, 
wobei eine jedoch so weit gekürzt ist, daß sie die Herz­
stückspitze, welche doch spannungslos ist, nicht berührt. 
Die Fahreigenschaften der Fahrzeuge werden dadurch 
nicht verschlechtert. 

5. Kreuzung 15° Abb. 15 
Diese Kreuzung ist leicht zu bauen, doch muß größte 
Genauigkeit bezüglich Spurweite und Führungsschie­
nenabstand eingehalten werden, damit die Radsätze 
nicht klemmen oder an den Mittelherzstücken nicht auf­
laufen. Es empfiehlt sich daher, eine sehr genaue Klebe­
form zu bauen. 
Zum Bau dieser Kreuzung werden zwei 1/ 1 gerade Gleis­
stücke benötigt. Von diesen wird erst eine Schiene de­
montiert, dann gern. Abb. 16 der Schwellenkörper in 
der Mitte aufgesägt, wobei das Schienenprofil nicht mit 
angesägt wird. Nun wird von der äußeren Seite bis zur 
Hälfte in das Schienenprofil eingesägt, damit beide En­
den sich leicht auf 15° biegen lassen. Nun wird der 
dünn gezeichnete Abschnitt gern. Abb. 16 abgesägt und 
das zweite Schienenprofil demontiert. Beide Schwellen­
teile können jetzt in die Klebeform eingepaßt werden. 
Als Kontrolle vor dem Kleben sollte mit einem Lineal 
geprüft werden, ob die jeweils gegenüberliegenden 
Schwellenteile auch fluchten. 
Zuerst werden die Kreuzungsherzstücke in der beschrie~ 
benen Art und Weise hergestellt. In Abb. 21 wurde 
nochmals die Herzstückspitze dargestellt. Nach dem Zer­
sägen derselben wird diese zuerst auf den Kreuzungs­
schwellenkörper montiert. !Dann werden schon die bei­
den 0,8 mm dicken Auflaufplatten aufgeklebt. Sie sind 
3,5 mm breit und dienen zugleich als Anschlag für die 
Schienenenden des mittleren Herzstückvierecks. 

Die äußeren um 15° abgewinkelten Schienenprofile wer­
den in der Mitte 16 mm breit und 0,8 mm tief ausge­
feilt. Darin wird ähnlich Abb. 22 ein 16 mm breites und 
0,8 mm dickes Messingblech gelötet. Auf diesem Blech 
können nun die beiden Schienenstücke de~ inneren 
Kreuzungsvierecks gelötet werden. Auch diese Schie­
nenstücke sind an den anzulötenden Enden 0,8 mm 
tief ausgefeilt. Ebenso wird noch die innere Leitschiene, 
welche aus 0,3 mm dickem Messingblech hergestellt ist, 
aufgelötet Die Spurrillen sollen beim Mittelherzstück 
maximal 1,0 mm breit sein. Bei sorgfältiger Arbeit ha­
ben nun alle Schienen des Mittelherzstückes die gleiche 
Höhe von 1,2 mm. In Abb. 15 wurde der Schnitt A - A 
eingezeichnet, welcher nochmals im Maßstab 2 : 1 dar­
gestelll wurde. Er zeigt den Schnitt durch beide Mittel­
hen:stücke, welche nach Fertigstellung ähnlich Abb. 22 
aussehen müssen. (Abb. 22 für Kreuzung 30°) Die bei­
den Schienen des Kreuzungsvierecks eines jeden mitt­
leren Kreuzungsherzstücks erhalten noch je eine Be­
festigungsklammer eingelötet. 
Nun können diese beiden Kreuzungsteile montiert wer­
den. Vor dem Umbiegen der Befestigungsklammern ist 
zu überprüfen, ob der Proberadsatz nicht auf den Schie­
nenspitzen aufläuft. Es ist günstiger , wenn der Radsatz 
etwas klemmt, denn in diesem Falle kann ein k leines 
Distanzstück aus Kunststoff zwischen die beiden Kreu· 
zungsteile geklemmt und damit die Schienen etwas aus­
einander gedrückt werden. Bei richtiger Montage müs­
sen, wie schon erwähnt, die vier Schienen des inneren 
Kreuzungsvierecks an den Auflaufplatten anliegen. Nach 
einer eventuellen Korrektur können die Kreuzungsteile 
befestigt werden. 
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6. Kreuzung 30° Abb. 1'7 
Diese Kreuzung kann bei Gleisverbindungen gem. Abb. -1 
und Abb. 5 verwendet werden. Sie wird aus 60 mm 
langen Gleisstücken gefertigt. Es müssen also zwei 1/ 1 

gerade Gleisstücke auf dieses Maß gekürzt werden. Die 
Kreuzung wird dann so lang {63 mm), daß ihre Einbau­
länge in den Parallelgleisen durch je zwei Gleisstücke 
von 30 mm Länge ausgeglichen werden kann {Abb. 4). 
Die Bauweise ist die gleiche wie die einer Kreuzung 
mit 15° KreuzungswinkeL Abb. 18 zeigt wie die ge­
raden Schienenstücke eingesägt und abgebogen werden. 
In Abb. 22 ist ein komplettes Kreuzungsteil dargestellt. 
Bei der 30°-Kreuzung kann die Spurrille maximal 
1,2 mm betragen, denn wegen des großen Kreuzungs-

Bild 7 

530 

Bild J 

770 

Bild 4 
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winkels besteht die Gefahr weniger, daß die Spurkränze 
auflaufen. Die inneren Führungsschienen können hier­
bei aus senkrecht stehenden Messingstreifen hergestellt 
werden, denn bei einigermaßen genauer Arbeit werden 
keine Korrekturarbeiten mehr nötig sein. 
Auf den elektrischen Antrieb dieser Weichen wurde 
in der Baubeschreibung nicht eingegangen. Es sind schon 
einige Artikel darüber im .,Modelleisenbahner•· erschie­
nen. Auf jeden Fall ist nur ein Unterflurantrieb zweck­
mäßig, damit die Weichen ganz dicht aneinander ge­
baut werden können. Der handelsübliche Pilz-Weichen­
antrieb eignet sich am besten. Mit einigen kleinen Än­
derungen kann er von unten an die Weiche geklebt oder 
unter die Anlagengrundplatte geschraubt werden. 

Bild 2 

------------------------~ - ' 

W• Weichc 
JBW • Jnncnbcgenwcicl~ 
AB#V•Auflenbcg~~ 

OW • Ooppclwcichc 
DIIW ·Ooppclle Kreuzungs· 
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DAS FACHBUCH 
GEHORT DAZU : 

Eisenbahnwagen - Betrieb und Instandhaltung 

Die Aufgaben der HV Wagem,·irtscha(t, der Bww und 
RA W für Reisezug- und Güterwagen sind zweifellos 
nicht so populär wie etwa die der HV Maschinenwirt­
schaft, Betrieb und Verkehr. Der harte Winter 1969170 · 
machte uns aber erschreckend deutlich, welch große Be­
deutung gerade auch einem guten Erhaltungszustand 
und einer schnellen Reparatur der Waggons zukommt. 
Es sei auch zugegeben, daß sich das Wissen der Freunde 
der Eisenbahn und der Modelleisenbahner mehr auf das 
Äußere des rollenden Materials, weniger dagegen auf 
die Elektrik und kaum auf den wagentechnischen Be­
triebs- und Werkstättendienst bezieht. 
Eine Typensammlung im herkömmlichen Sinne. mit 
Fotos, Aufrissen, Abmessungen, Einsatzbedingungen, 
alter und neuer Nummerung ist das Güterwagenhand­
buch von Köhler1Menzel, das nicht nur für die Be­
schäftigten in den genannten Hauptdienstzweigen und 
Amateure, sondern auch für alle Mitarbeiter in Indu­
strie, Handel und Landwirtschaft bestimmt ist, die Gü­
ter mit der Bahn empfangen oder versenden. Es ver­
steht sich von selbst, daß die vielen Konstruktionszeich­
nungen eine Fundgrube für den Modellbauer bilden. 
Wer als Laie von "Elektrik in Eisenbahnwagen" spricht, 
denkt vorwiegend an die Stromversorgungsanlagen und 
die Beleuchtung. Die Elektrik umfaßt natürlich auch die 
Heizung, Lüftung und Kühlung, sogar die elektrischen 
Rasieranlagen, in den verschiedensten Typen von Reise­
zugwagen, Tourex, Speise- und Schlafwagen und in 
Kühlwagen. Ja, es ist gewiß nicht übertrieben zu be­
haupten, daß die Elektrik in ihrer Vielfalt die kompli­
zierteste Einrichtung im rollenden Material ist. 
Mit diesem Titel von einem Autorenkollektiv, mit 105 
Abbildungen und 21 Tafeln, wird erstmals in der DDR 
ein Fachbuch veröffentlicht, in dem die Autoren den 
technischen Aufbau der elektrischen Ausrüstung von 
Eisenbahnwagen und deren Funktion unter den Ein­
satzbcdingungen im Eisenbahnbetrieb darstellen. Die 
theoretischen Darlegungen werden dabei mit Hilfe \'On 
Funktionsskizzen veranschaulicht und mit Hinweisen 
für die Wartung und Unterhaltung der Einrichtungen 
verbunden. 
Es ist bekannt, daß in der Erhaltung und Unterhaltung 
von Eisenbahnwagen große Verlinderunsen vonstatten 
gegangen sind, bedingt durch Neu- und Rekonstruktio­
nen, durch neue Materialien und Materialkombinatio­
nen, durch neue Erkenntnisse i.iber das Verschleißver­
halten. und mit dem Ziel, durch moderne Technologien 
die Arbeitsproduktivität wesentlich zu steigern. Die Ar­
beit in RA W und Bww, früher im Rufe betonter Mus­
kelarbeit, wandelte sich gleichzeitig zu einer Arbeit ,.mit 
Köpfchen". Dementsprechend gestiegen sind die An­
forderungen an die Qualifikation der Arbeits- und Lei­
tungskräfte auf allen Ebenen. Die Struktur der Be­
schäftigten wird sich weiterhin ändern; wer heute Spe­
zialist auf einem bestimmten Gebiete ist, kann nicht 
sicher sein, diesen Ruf für immer zu genießen, wird 
in seinem Leben wiederholt umlernen müssen. Es 
kommt darauf an, sich rechtzeitig auf das Neue zu orien-
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tieren und Oberblick über Zusammenhänge zu bekom­
men. 
Diesen Erfordernissen trägt das Buch von WeikeltfBeer, 
"Ausbesserung von Eisenbahnwagen", 18 Mark, mit 183 
Abbildungen auf 300 Seiten, in hohem Maße Rechnung. 
Allein die Aufzählung der Hauptabschnitte, ohne Un­
tergliederung, läßt das Streben der Autoren nach Voll­
ständigkeit erkennen: Geschichtliche Entwicklung der 
Erhaltungswirtschaft; Organisation und Gestaltung der 
Werkstätten eines Ausbesserungswerkes für Wagen; 
Grundsätze für das Einführen der fließenden Fertigung 
bei der Ausbesserung von Wagen in RAW; Produk­
tionsvorbereitung und Produktionsüberwachung: Orga­
nisation des Arbeitsablaufs in den Richthallen und in 
den Teilwerkstätten für Wagenbaugruppen bzw. Bau­
teile; Unterhaltung der Wagen in den Bahnbetriebs­
wagenwerken. 
Gewiß, die meisten dieser Abschnitte sind für den 
Freund der Eisenbahn schon zu speziell. Doch sollte 
er Bescheid wissen über Erhaltungsabschnitte, Schad­
gruppeneintelJung und Arbeitsumfang hierfür, Unter­
suchungsfristen, über Maß- und Arbeitsbegrifre, wie sie 
auf den ersten Seiten des Buches erläutert sind. 
In gedrängter Form enthält das 
Taschenbuch für den wagentedmischen Betriebs- und 
Werkstättendienst von Walter Höer auf 418 Seiten wich­
tige technische Daten, Vorschriften, Merkblätter, Be­
triebs- und Werkgrenzmaße. Es gliedert sich in die Be­
handlung der Wagen in den Werkstätten, in den Wagen­
technischen Betriebsdienst, in Behandlung, Wartung und 
Pflege der Güter- und Reisezugwagen im Betrieb, in 
Unterhaltung der Bremsen und Bremsbetrieb. Natürlich 
ist auch dieses Buch in erster Linie bestimmt für Be­
schäCligte in RAW, Bww, Wagenmeister und Rangier­
meister. Den Freund der Eisenbahn dürften am meisten 
interessieren die Abschnitte über Zugbildung, Brems­
proben und Bremsberechnung. 

••• 
Gleise, Lokomotiven, Wagen. Drei Themenkomplexe. zu 
denen der .. Modelleisenbahner·' Literatur zusammen­
gestellt hat für die berufliche Qualifizierung wie für den 
Amatew·. Manchem mag das Wissen, das von uns zur 
Aneignung empfohlen wurde, zuviel er:~cheinen, über 
die Grenzen der derzeitigen berumchen Anforderungen 
hinausgehend. Den Eisenbahnern unte1· unset·en Lesern 
möchten wir hierzu jedoch sagen, daß die Aufgaben 
vor morgen nur zu bewältigen sind, wenn man sich 
schon heute intensiv auf sie vorbereitet. Dazu gehören 
die vielen Möglichkeiten der Weiterbildung, bei der die 
Verkehrs-Fachliteratur Rat und Hilfe gibt. Denjenigen 
Lesern. die sich der Modelleisenbahn ausschließlich als 
sinnvoller Freizeitbeschäftigung widmen, sollen unsere 
Buchbesprechungen Anregungen geben, wie sie den 
Modellbahnbetrieb noch wirklichkeitsnäher gestalten 
können. Oft löst sich die Frage, wie diese Stoffülle 
bewältigt werden kann, allein durch eine sorgsame 
Zeiteinteilung und rationellere Studienmethoden. 

R. Eckelt 
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Dipl.-Ing. HORST GIBTNER, Berlin 

LICHTZWERGSIGNALE 

beiderDR 

Bei vielen Eisenbahnverwaltungen werden als Haupt­
und Rangiersignale in bestimmten Fällen niedrige 
Lichtsignale eingesetzt, deren Signalschirm direkt auf 
einem Erdfuß angebracht ist. Solche als .. Zwergsignal" 
bezeichneten Lichtsignale setzt die Deutsche Reichsbahn 
seit 1965 - meistens als Rangiersignale - ein [1], (2]. 
Zwergsignale sind billiger als hohe Lichtsignale, da der 
Mast entfällt und kein Fundament benötigt wit·d. Sie 
tragen zu einer Verbesserung der Übersichtlichkeit des 
Bahnhofsgeländes bei. die durch eine Vielzahl verschie­
denster Maste und Lichtquellen beeinträchtigt wird. Be­
sonders vorteilhaft ist der Einsatz von Zwergsignalen 
für Rangiersignale. die an Zugfahrstraßen stehen, da 
diese für Zugfahrten ohnehin bedeutungslosen Signale 

ln jeder Minute ... 
... werden in der UdSSR nicht nur 180 t Stahl pro­
duziert, eine Million Kilowattstunden Elektroenergie 
erzeugt und vier Wohnungen schlüsselfertig, sondern 
befinden sich auch 15 000 Güterzüge unterwegs und 
3000 Reisezüge, nicht eingeschlossen die Vorortzüge. 
In dem 5000 km breiten und 10 000 km langen Land 
ist neben dem intensiven Flugreiseverkehr die Eisen­
bahn das meistbenutzte Verkehrsmittel. Die Preise 
für Reisen in det· Luft und mit der Schiene sind fast 
identisch. Verblüffend ist es daher, daß dennoch weit 
fahrende Schnellzüge, wie z. B. zwischen Moskau und 
Wladiwostok (annähernd 9000 km mit 5 Tagen Reise­
zeit) überaus stark besetzt sind. 

2~0 

dann die Sicht für die Triebfahrzeugpersonale n icht be­
hindern. Oftmals wird der Einsatz von Zwergsignalen 
erforderlich, wenn bei geringem Gleisabstand kein Sig­
nalmast zwischen den Gleisen aufgestellt werden darf. 
Damit wird die Anzahl links vom Gleis aufzustellender 
L ichtsignale geringer. 
Allerdings ist das an Zwergsignalen dargestellte Signal­
bild aus der Entfernung nicht einwandfrei erkennbar. 
weil der Lokführer erst bei Annähe1·ung an das Signal 
in das unterhalb seiner Augenhöhe ausgesandte. schräg 
nach oben gerichtete Lichtbündel fährt. Außerdem kann 
die Lichtaustrittsöffnung leicht durch Personen oder 
Gegenstände verdeckt werden. Deshalb ist die Verwen­
dung von Zwergsignalen als Hauptsignal nur an Glei­
sen zulässig, über die keine Durchfahrten stattfinden 
[ ! ] , [2]. 
Da die Gesamthöhe eines Zwergsignals geringer als die 
Augenhöhe eines Menschen ist, besteht erhöhte Stolper­
gefahr. Zwergsignale dürfen deshalb nicht auf soge­
nannten Rangiererwegen aufgestellt werden. Ihre Rück­
seite trägt einen gelb-schwarzen Gefahrenanstrich. 
Die vom VEB Werk für Signal- und Sicherungstechnik 
Berlin an die Deutsche Reichsbahn gelieferten Zwerg­
signale bestehen konstruktiv aus zwei übereinander 
sitzenden Gußkästen. Im oberen Kasten befindet sich 
entweder ein transparentes signalgelbes .,w·· als Ran­
gierhaltsignal (Ra lla) oder eine große Signallaterne 
zur Darstellung des Hauptsignal-Haltbegriffes (Hl 13) . 
Der untere Kasten kann vier kleine Signallaternen auf­
nehmen, mit denen das Rangierfahrtsignal (Ra 12). 
Fahrtbegriffe für Zugfahrten und gegebenenfalls das 
Ersatzssignal gezeigt werden können. Das gesamte Sig­
nalgehäuse kann um eine horizontale Achse geneigt 
werden und ist in der gewünschten Lage arretierbar. 
um die optischen Achsen der Signallaternen auf den 
vorgeschriebenen Signalsichtpunkt ausrichten zu kön­
nen. Der Signalsichtpunkt liegt 250 m vor dem Signal 
in einer Höhe von 3,35 m (Augenhöhe des Lokführers) 
über Schienenoberkante [3]. 
Zwergsignale dürfen auch auf größeren mit Lichtsigna­
len ausgerüsteten Modellbahnhöfen nicht fehlen! Die 
Hauptmaße des Originals können den Skizzen entnom­
men werden, so daß der Nachbau in der bei der jeweili­
gen "privaten Eisenbahnverwaltung·· vorhandenen 
Nenngröße kein Problem sein dürfte. 

Literatur : 
[I] H. Gibt.ner: Aufstellung von Signalen bei d er DR 

Der Modclleisenöahner 18 (1969) 8. s. 240 
[21 VeriUgungcn und Mitteilungen des Minist-eri ums Wr Ver­

kehrswesen. T e il Deu t.schc Reichsbahn 1965, Nr. 15 
(3] Deutsche Reichsbahn: Vorschritten für Sicherungsanlagen ­

Einbau-. Prüf- und Instan<lhaltungsvo rschrl!t en !Ur Lich t ­
signale 

Um eine ungefähre Vorstellung vom Umfang des Reise­
verkehrs zu gewinnen, seien einige Zahlen genannt: 
1913 beförderten die zaristischen Eisenbahnen 1,848 
Millionen Menschen. In den Janren der schweren wirt­
schaftlichen Not nach den Bürger- und Interventions­
kriegen stieg diese Ziffer zwar auf 291,1 Million Rei­
sende, doch die Personenbeförderungsleistung (Per­
sonenkilomeler) war gegenüber 1913 spü1·bar geringer. 
1940 kletterte die Statistik bereits über die Milliarden­
grenze hinaus und wies 1,344 Milliarden Eisenbahn­
benutzer aus. 1955 zählt man 1,641 Milliarden Fahr­
gäste, 1945 waren es 2,3 Milliarden, und 1970 werden 
laut Plan 2,8 Milliarden Reisende erwartet. 

(Aus .. Eisenbahnpraxis··. 8 ·1970) 
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HANSOTTO VOIGT, Dresden Zur Thematik von Gemeinschaftsanlagen 

Wohl jede Modellbahn-Arbeitsgemeinschaft hat das Be­
streben, eine gut ausgebaute Gemeinschaftsanlage zu 
besitzen. Es ist ja nicht nur die Freude, eine solche An­
lage zu bauen, sondern sie auch gemeinschaftlich zu 
betreiben und schließlich im Betrieb bei Ausstellungen 
und Wettbewerben in Betrieb vorzuführen. Da eine 
solche Vorführung auch gegen Entgelt erfolgen kann, 
ist ein Anreiz vorhanden, die entstandenen Material­
kosten abzudecken und Mittel für den weiteren Aus­
bau der Anlage zu gewinnen. 

Bei der Planung der Anlage sind einige wichtige For­
derungen zu berücksichtigen: 
1. Auf der Anlage muß ein wirklichkeilsgetreuer Be­

trieb abgewickelt werden, wie wir es von der Deut­
schen Reichsbahn kennen. Auf Modellbahnanlagen 
kann man auch nach Fahrplan fahren! Damit erfüllt 
die Anlage auch einen gewissen Lehrzweck. 

2. Der Fahrplanbetrieb setzt das Vorhandensein eines 
verdeckten Streckenteils oder Bahnhofes (Schatten­
bahnhof) voraus. 

3. Jede Anlage sollte in Teile zerlegbar sein, um einen 
leichten Transport ohne größere Demontagen zu er­
möglichen. 

4. Bei Ausstellungen soll sich die Anlage mit dem ge­
ringsten Personalaufwand bedienen lassen, aber an 
den Klubabenden einen gemeinschaftlichen Betrieb 
gestatten, an dem möglichst viele Mitglieder der Ar­
beitsgemeinschaft sich beteiligen können. Ein rich­
tiger Modelleisenbahner will Gelegenheit haben, 
selbst einen Zug über die Anlage zu fahren oder an 
einem Stellpult Fahrdienstleiterpflichten zu über­
nehmen. 

5. Bei der Planung der Anlage muß berücksichtigt wer­
den, daß der Aufbau auf mehrere Bauabschnitte ver­
teilt wird, nach deren Beendigung bereits ein Fahr­
betrieb aufgenommen werden kann. Verzögert sich 
die Fertigstellung der Anlage zu sehr, dann erlahmt 
das Interesse vieler Mitglieder am Weiterbau. Aus 
diesem Grund sollte man sich nicht zu umfangreiche 
Bahnhofsanlagen als Vorbild nehmen, die auch einen 
hohen Aufwand an Geldmitteln erfordern. 

6. Neben den eigentlichen Bahnhofsanlagen sollten 
auch ausreichend Streckengleise vorhanden sein. Da­
mit die Anlage publikumswirksam wird, muß Fahr­
zum Rangierbetrieb im richtigen Verhältnis zuein­
ander stehen. • 

Das Publikum will Züge rollen sehen und hat für die 
richtige Modellgeschwipdigkeit oft kein Verständnis. 
Der Reiz liegt aber im Nebeneinander des dichten 
Schnellverkehrs auf einer Hauptstrecke und dem ge­
mächlichen Tempo, in dem ein Zug auf einer Neben­
bahnstrecke sich fortbewegt. Kein Wunder also, wenn 
als Thema meist der Durchgangsbahnhof einer Haupt­
strecke mit abzweigender Nebenbahn gewählt wird. 
Wenn nun noch die Möglichkeit besteht, Kurswagen auf 
die Nebenstrecke übergehen zu lassen, dann kann man 
auf einem solchen Bahnhof einen wirklich interessan­
ten und abwechslungsreichen Betrieb abwickeln. 
Wie schon erwähnt, ist es wünschenswert, die Züge auf 
der Hauptstrecke noch ein Stück· verfolgen zu können 
und eine Blockstelle einzurichten. Da die Längenaus­
dehnung unserer Anlagen nicht unbegrenzt ist. wird 
man eine 2. oder 3. Ebene zu Hilfe nehmen müssen, 
und die Trasse der Bahn sich in die Höhe winden las­
sen. Außerordentlich reizvoll sind die Vorbilder der 
großen Nord-Süd-Verbindungen in den Alpen, bei de­
nen mittels Kehrtunnel und Doppelschleifen beachtliche 

242 

Höhenunterschiede überwunden werden. Übrigens gilt 
für die Modellbahn das gleiche Steigungsverhältnis, wie 
wir es beim Vorbild kennen. Schnellzüge befahren 
Strecken. die nicht steiler als 25 pro mille = 1 : 40 
geneigt sind. Neben- und Schmalspurbahnen findet man 
selten steiler als 1 : 30; nur die wenigen Strecken, die 
früher mit Zahnstange ausgerüstet waren, wie die 
heute mit 50 Hertz elektrifizierte Strecke Blankenburg­
Rübeland, haben teilweise eine Neigung von 1 : 16. 
Besonders schwierige Abschnitte mancher Alpenbahnen 
sind nur einspurig ausgebaut, sodaß auch internatio­
nale Schnellzüge gelegentlich auf unbedeutenden Bahn­
höfen Aufenthalt haben, wenn der .. kreuzende" Gegen­
zug nicht pünktlich einläuft. 

Thema 1 wäre also ein einfacher Kreuzungsbahnhof an 
einer teilweise eingleisigen Hauptstrecke. Besonders 
wichtig ist hier die Schaffung eines größeren Schatten­
bahnhofs, da man in dem sichtbaren Bahnhof kaum 
Abstellgleise für längere Züge unterbringen kann. 
Natürlich kann man Thema 1 abwandeln und ganz in 
eine Nebenbahn verlegen. Hierl'ür gibt es eine große 
Zahl schöner Vorbilder aus dem Mittelgebirgsraum un­
serer Heimat. Als Variante käme noch die Abzweigung 
ganz kurzer Stichbahnen hinzu; Bahnen, deren Perso­
nenverkehr heute nur noch unbedeutend ist, die aber 
wegen des starken Güterverkehrs (Werkanschlußgleise) 
aufrecht erhalten werden müssen. 

Thema 2 ist der Betrieb auf einem Kopfbahnhof. Große 
Kopfbahnhöfe nach dem Beispiel des Leipziger Haupt­
bahnhofes gibt es bei der Deutschen Reichsbahn seit 
1945 nur wenige; meist ist der eigentliche Kopfbahn­
hofsteil mit Durchgangsgleisen kombiniert. Kleinere 
Kopfbahnhöfe finden wir dagegen häufig als Endpunkte 
von Nebenstrecken. 
Der Kopfbahnhof mit Querbahnsteig bietet viele P..an­
giermöglichkeiten, da die Zuglok des angekommenen 
Zuges gewissermaßen eingeschlossen ist, und der Zug 
durch eine Rangierlok auf das Vorfeld des Bahnhofs 
herausgezogen werden muß, damit die Lok zum Bw 
fahren kann. Bei Triebwagen und Wendezügen entfällt 
natürlich dieser Vorgang. Interessant wird der Kopf­
bahnhof dadurch, daß man - soweit Platz vorhanden­
ein richtiges Bw und Abstellgleise für Reisezüge dar­
stellen kann. Man kann also damit die Zugbildung bei 
der Eisenbahn gut demonstrieren. 

Thema 3 stellt die eingangs erwähnte Kombination zwi­
schen Kopfbahnhof als Ausgangspunkt einer Neben­
strecke mit dem Durchgangsbahnhof einer Hauptstrecke 
dar. Auch hier gibt es verschiedene Varianten, je nach­
dem es sich um eine reine Abzweigung der Strecke han­
delt oder um ein Nebeneinander zweier Bahnhöfe (End­
punkt einer ehemaligen Privatbahn. die wohl gleis­
mäßig mit der Hauptbahn verbunden ist, aber wo ein 
Übergang von Wagen nur über eine Sägefahrt möglich 
ist). Gerade hier bieten sich reizvolle Motive, die auf 
dem Gegensatz beider Verkehrsarten beruhen. Der 
Durchgangsbahnhof wird hier an einer zweigleisigen 
Hauptstrecke liegen. 
Als weitere Variante zu diesem Thema besteht die Mög­
lichkeit, die Nebenstrecke nicht unmittelbar hinter dem 
Bahnhof, sondern erst einen Streckenblock weiter von 
der Hauptstrecke abzweigen zu lassen. Die Blockstelle 
wird dann gleichzeitig zur Abzweigstelle. Es kann übri­
gens nicht nur eine Neben- sondern auch eine Haupt­
bahn abzweigen. Die Anordnung der Abzweigstelle hat 
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den Vorteil, daß man etwas mehr von der Hauptstrecke 
zeigen kann. 

Thema 4 ist der Rangier- und Zugbildungsbahnhof für 
Güterzüge. Allerdings muß hier vermerkt werden, daß 
bei richtiger Ausbildung mit Einfahrgruppe, Ablauf­
berg - bzw. Eselsrücken - , und Ausfahrgruppe - wo­
möglich noch für beide Fahrtrichtungen - sehr viel 
Platz benötigt wird. Für die richtige Neigung des Ab­
laufberges sind die unterschiedlichen Laufeigenschaften 
det· Gülel'\vagen zu unlet·suchen. damit der Ablauf der 
Wagen vom Berg flüssig erfolgt. 
Da der reine Güterzugbetrieb auf einer solchen Anlage 
nicht so publikumswirksam ist, wie der Betrieb auf der 
Strecke, auf der alle Arten von Zügen verkehren, ist 
zu überlegen, ob man nicht im Hintergrund der Anlage 
eine Hauptstrecke vorbeiführt und Güterzüge von dem 
Bahnhof auf diese Strcd'e übergehen läßt. Man kann 
den Ablaufbetrieb auch automatisch sich abwickeln las­
sen, wozu e ine Menge Schienenkontakte und Relais be­
nötigt werden. Vorbedingung dafür sind natürlich ein­
wandfreie Kupplungen an den Fahrzeugen und eine 
sicher funktionierende Entkupplungseinrichtung. 

Als Thema 5 ist der Fährschiffbahnhof zu nennen, der 
wiederum eine Abart des Kopfbahnhofs darstellt. Es 
muß übrigens nicht unbedingt das ganze Fährschiff im 
Modell gezeigt werden; Bug- oder Heckteil mit der 
Klappe und der Klappbrücke können genügen, wenn 
ein großes Gebäude als Sichtblende geschickt eingebaut 
wird. Der Bahnhof von Warnemünde gäbe hier ein gu­
tes Vorbild. 
Verwandt mit dem Rangierbahnhof ist der Hafenbahn­
hof (Thema 6). Er dient dem Güterumschlag zwischen 
Bahn und Schiff. Recht gut kann man zeigen, wie sich 
der Verkehr auf den Kaigleisen abwickelt. Die Contai­
ner-Beladung und -entladung stellt die neuesie Ent­
wicklung auf diesem Gebiet dar, weil sie den Umschlag 
von Stückgütern wesentlich beschleunigt und außerdem 
die Reisezeiten vom Binnenland zur Küste erheblich 
verkürzt. 
Die weitere Entwicklung des Container-Verkehrs wird 
es mit sich bringen, daß in jedem größeren Knoten­
bahnhof eine Container-Ladestraße eingerichtet wird. 
Wir werden das bei der Planung unserer Anlagen be­
rücksichtigen müssen. 
Am Beispiel des Container-Verkehrs kann man erken­
nen, wie sich die Themen untereinander berühren und 
sich verknüpfen lassen. Auf d iese Weise läßt sich eine 
bestehende Anlage um ein weiteres Teil vergrößern. 
Bei Erweiterungen der bestehenden Grundanlage sollte 
berücksichtigt werden, daß alle Teile gut zugängig an­
geordnet werden, um bei Reinigung der Gleise und des 
Geländes, bei Zugunfällen und dergleichen ohne Be­
steigen der Anlage diese Arbeiten ausführen zu können. 
Je leichter man jeden Punkt der Anlage erreichen kann, 
desto genauer lassen sich alle notwendigen Eingriffe 
durchführen. 
At·beitsgemeinschart~n, die mit Raumnot zu kämpfen 
haben, seien auf die Möglichkeit hingewiesen, einzelne 
Heimanlagen zu verbinden und zu einer größeren An­
lage zusammenzufügen. 
Obwohl die einzelnen Anlagenteile in sich selbständige 
Einheiten darstellen, können sie bei einer Ausstellung 
gemeinschaftlich betrieben werden und gestatten dann 
auch einen Übergang der Züge von dem einen zum an­
deren AnlagenteiL Einheitliche Bauweise und einheit­
liches Gleismaterial sind dafür eine Vorbedingung, 
ebenso die Art der Verschaltung (Gemeinsame Masse). 
Eine genaue Planung vor dem Aufbau der einzelnen 
Anlagenteile ist gleichfalls erforderlich. Der Vorteil der 
zusammengesetzten Anlage besieht u. a. auch darin, 
daß man einzelne selbständige Anlagenteile bei Bedarf 
herauslösen und durch andere ersetzen kann. Den un-
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terschiedlichen Raumverhältnissen bei Ausstellungen 
kann man durch den Bau einfacher Streckenteile, die 
entweder gerade oder im rechten Winkel verlaufen, 
Rechnung tragen. 

Wie man eine richtige Großanlage nach diesem Prinzip 
entstehen lassen kann, möchte ich an folgendem Bei­
spiel zeigen: 

Man beginnt mit einer Anlage, die etwa eine Grund­
fläche von 4 bis 5 m2 aufweist. Als Kernstück zeigt sie 
einen Bahnhof an einer zweigleisigen Hauptstrecke. Der 
Bahnhof soll nur wenige Durchgangsgleise besitzen, die 
Überholvorgänge gestatten. Einige Stumpfgleise, die am 
Hausbahnsteig enden, sind für Wendezüge (Vorortver­
kehr von der entfernt liegenden Großstadt) oder Trieb­
wagen bestimmt. Die Strecke besteht aus einem ver­
schlungenen Oval, in das auf d~r einen Seite zwischen 
dem sichtbaren und dem verdeckten Bahnhof eine 
Blockstelle eingefügt wurde. Das verschlungene Oval 
erfordert eine Höhenentwicklung der Strecke, um die 
Kreuzung schienenfrei zu bekommen. In der Nähe der 
höchsten Stelle wird eine Abzweigung mit Gleiswech­
sel - am besten in Verbindung mit der Blockstelle -
eingerichtet, die zunächst in einem Werkanschlußgleis 
endet. Durch die beiderseitige Verbindung der Haupt­
strecke mit dem Schattenbahnhof ist das Oval geschlos­
sen und kann selbständig betrieben werden. 
Der nächste Bauabschnitt ist eine ebenfalls selbständige 
Anlage, die die Streckenführung einer eingleisigen Ne­
ben- oder Hauptbahn zeigt. Gibt man auch hier dem 
Gleisplan die Figur eines verschlungenen Ovals, dann 
ist der Bahnhof dieser Anlage ein Durchgangsbahnhof, 
man kann aber auch die Strecke in einem sichtbaren 
Kopfbahnhof enden las~cn. In einem verdeckten Strek­
kenteil wird man einen kleinen Durchgangsbahnhof an­
ordnen. Auf diese Weise kann diese Anlagenplatte auch 
für sich allein betrieben werden. Ein in .den Schatten­
bahnhof führendes Slur:r.pfgleis wird so angeordnet, 
daß es mit dem Werkanscl'tlußgleis der 1. Anlage ver­
bunden werden kann. Dadurch können die Züge nun 
eine längere Strecke fahren. Wenn man als Gleisfigur 
das verschlungene Oval wählt. kann dieses mehrfach 
durchfahren werden, ehe der Zug in dem sichtbaren 
Bahnhof der 2. Anlage endet und unter Lokwechsel die 
Fahrt in die Gegenrichtung antritt. 

Als 3. Bauabschnitt könnte man sich eine Anlage den­
ken, die eine Hauptstrecke mit abzweigender Neben­
bahn zum Vorbild hat. Die Nebenbahn endet, wenn 
diese Anlage selbständig betrieben werden soll, in einem 
kleinen Kopfbahnhof. Wird dagegen diese Anlage mit 
den beiden anderen Teilen zusammengefügt, dann wird 
der Kopfbahnhof der dritten Anlage zum Durchgangs­
bahnhof. Die Züge können über alle 3 Anlagenteile hin­
weggeführt werden. 
Die Gesamtanlage stellt dann die Nachbildung zweier 
getrennt verlaufender Hauptstrecken dar, die an zwei 
Knotenpunkten durch eine Nebenbahn verbunden sind, 
ein häufig vorkommender Fall in unset·em Eisenbahn­
netz. Ohne Schwierigkeiten läßt sich hier ein wirklich­
keitsnaher Fahrplanbetrieb durchführen. 
Dadurch, daß jeder Anlagenteil selbständig betrieben 
und auch in einem kleinen Raum aufgebaut werden 
kann, ist die Funktionssicherheit schon vor Beginn einer 
Ausstellung gewährleistet. Der Zusammenschluß am 
Ausstellungsort macht relativ wenig Arbeit und läßt die 
gefürchteten Schwierigkeiten der ersten Ausstellungs­
tage auf ein Mindestmaß herabsinken. Will man sich in 
späterer Zeit anderen Anlagethemen widmen, dann las­
sen sich die einzelnen Teile !eichtet· in klingende Münze 
verwandeln, als beim Abbruch einer Großanlage, die 
dann meist nut· noch Schrottwert besitzt. Außerdem 
lernt man ja bei dem Bau jeder neuen Anlage immer 
wieder da7.u! 
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Mitteilungen des DMV 

Schwaan 

Herr Hans Hennings, Langestr. 1, gründete eine neue 
Arbeitsgemeinschaft, die sich unserem Verband an­
geschlossen hat. 

Mölkau 

Alle Interessenten, die in einer Arbeitsgemeinschaft 
mitarbeiten möchten, wollen sich bitte melden bei 
Henn Andreas Mausch, Gustav-Ringpfeil-Str. 6 (mög­
lichst schriftlich). 

Wer hat - wer braucht? 

8/ 1 Suche: in HO für Zweileiter-Gleichstrom BR 38 
(ex.pr. P 8), BR 41, BR 93. 

8/2 Suche: Dampflok-Fotos, Tausch oder Ankauf (auch 
Farbdias). 

813 Suche: "Eisenbahnjahrbuch 1966" und ausUindische 
Eisenbahnliteratur. 

814 Suche: Lok-Fotos · in Postkartengröße. 

815 Biete: (TT) zweiachsige Kühlwg, Selbstentladewg, 
vierachsigen Reisezugwg (CSD), Lok V 75, Lok E 94. 
Suche: (TT) vierachsigen Kühlwg, zweiachsige Güterwg, 
,,'Der Modelleisenbahner" Hefte 1-8/ 1967. 

8/6 Biete: Komplette Jahrgänge des "Modelleisen­
bahners" 1960-1965. 

8/7 Gebe preiswert Gleismalerial Spur 0 und 1 {Märk­
lin und Bing) ab. 

8/8 Tausche HO-Modelldrehscheibe gegen vierachsige 

LenkungsprozeR bei den SZD 

Im Eisenbahnwesen der UdSSR wird gegenwärtig die opera­
live Lenkung des Eisenbahntransports Uber elektronisChe Da­
tenverarbeitungsanlagen vorbereitet. Dies ist ein besonders 
komp!izlener Prozeß, da das mathematisChe Modell des ge­
samten Beförderungsprozesses eme VIelzahl von determinier­
ten und wahrscheinlichen Faktoren enthält. 

um die Beförderungsvorgänge optimal lenken zu können. 
werden im Ministerium fUr Vellkehrswesen ein HauptreChen­
zentrum eingerichtet und den 26 Dlrekt.lonen ein Netz von 
Rechenzentren zugeordnet. Die Verbindung zueinander wlrd 
vertikal und horizontal, das ist ein Sternmaschennetz mit 
verschiedenen Netzebenen, sein. 

Im Hauptrechenzenh-um, in dem der Jahresu·ansportplan auf­
gestellt und nach Quartalen aufgeschllisselt wird, entstehen 
die Lcitungsdokumen~e wie die Zugfahrpläne für alle Direk­
tionen und Zugbi!dungsplllne. Auf der Grundlage einer ope­
rativen Vorausschau unter Berileksicht4rung saisonbedingter 
Schwankungen und solchen im Verlaut eLnes Mon.ats erhalten 
d ie Direktionen filr einen Planungsabschnitt von fünf bis sie­
ben Tagen im voraus di e Au!gaben und Kennziffern !Ur die 
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Einsendungen der Arbeitsgemeinschaften und Zusen- · 
dungen von Mitgliedern des DMV (Mitgliedsnummer 
angeben!) zu "Wer hat- wer braucht?" sind zu richten 
an das Generalsekretariat des Deutschen Modelleisen­
bahn-Verbandes, 1035 Berlin, Simon-Dach-Str. 41II. Ein­
sendungen von Nichtmitgliedern des DMV zu "Wer 
hat - wer braucht?" können nicht beantwortet werden. 
Die bis zum 8. jeden Monats eingehenden Zuschriften 
werden im Heft des nachfolgenden Monats verö'ffent­
licht . Abgedruckt werden Ankündigungen über alle 
Veranstaltungen der Arbeitsgemeinschaften sowie Mit­
teilungen, die die Organisation betreffen. 

Reisezugwagen von Märklin/FleischmannJLiliput neue­
rer Produktion oder Wiking-Straßenfahrzeugmodelle. 
Verkaufe zweiachsige Diesellok BN 150 von Gützold 
für 10,- M. 

8/9 Suche: Rehse Bausätze E 44, E 9-l, E 18, Match­
Box- und Wiking-Modellfahrzeuge. "Der Modelleisen­
bahner", Jahrgang 1; 2; 3, jugoslawischen Import­
Kleinstmolor mit 1 mm Wellendurchmesser. 

Helmut Reiner!, Generalsekretär 

• 
Alle Modellbahnfreunde, die im Besitz einer transpor­
tablen Modellbahnanlage sind, werden gebeten, diese 
für die nun Mitte Oktober 1970 stattfindende Modell­
e isenbahn-Ausstellung des Bezirksvorslandes Berlin 
zur Ausgestaltung zur Verfügung zu stellen. 
Entsprechende Meldungen mit voller Anschrift und 
evtl. Rufnummer sind bis spätestens 10. September 1970 
an rng. Hans Weber, 1025 Berlin, postlagernd, zu 
richten. Die Meldungen müssen enthalten: 

1. Abmessungen der Anlage, möglichst Grundrißskizze 
mit Kennzeichnung der Stelle der Stromspeisung 
und Bedienung 

2. Nenngröße tmd Aufstellungsart de-r Anlage (Füße, 
Böcke) 

3. Direktanschluß oder durch von der Anlage getrenntes 
Schaltpult 

4. Möglichkei t des Eigentransports zur Ausstellung 
oder nicht. 

Beladung und Entladung der Wagen und clle Zelt der Über­
gabe. 
Die ReChenzentren der Direktionen bearbeiten d le Schicht­
und Tagesplanung. Dle Programme enthalten u. a. folgende 
Angaoen: Gesamter w agenumlauf, Leerwagen um lauf, Leer­
wagen bestand, Veränderungen im arbei-tenden Wagenpark, 
Entladung und Be~adung nach W.agengattungen, Obernahme 
von beladenen bzw. Leerwagen von Nachbard.irekt.ionen, Ober­
gabe von Zilgen und Wagen. Um diesen komplexen automa­
tisierten Lenkungsprozen scharten zu 'können, ist ein verän­
dertes System der Ursprungsda ten und deren Erfassung not­
wendig. Erforderlich sind belspielSweise aus d er Dienststel ­
lenebene d ie Informationen des vorhandenen Wagenbestands 
alle sechs Stunden. der voraussichtliche Zeitpunkt, wann d er 
Belade- und Entladevorgang beendet sein wird. !Ur jeden bela­
denen Wagen die Kennzüfer d es Bestimmungsbahnhofs oder 
bei den Leerwagen der Grad der Ladebet·eit.~c!Uift. Indem diese 
Werte alle erfaßt werden, können auch optimale Operativ­
pUine aufgestellt werden. Alle sechs Stunden bestellt eine 
übersieht über di e Situation Im Wagenbestand. Damu!llin kön­
nen rechtzeit4: entsprechende Regulierungsmaßnahmen ein­
geleitet werden. (Aus . DDR-Verkehr·• 3'70) 
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gleichrichtergleis 
Das Gleichrichtergleis, ein Baustein der Zeuke-Polymotic, ermöglicht technische Schalt­
vorgänge bei der Zeuke-TT-Bohn, die den Fohrbetrieb. vielfältig bereichern. Da es 
als ,.Ventil" wirkt, hat es die Eigenschaft, bei obscholtboren Gleisabschnitten den 
Fahrstrom in einer Richtung zu sperren (zum Beispiel, wenn das Hauptsignal ,.Holt" 
zeigt), in der anderen Richtung jedoch durchzulassen. 
Das ist besonders vorteilhaft beim Zugverkehr auf einer eingleisigen Strecke, wo ohne 
Verwendung des Gle ichrichtergleises aus der Gegenrichtung kommende Züge sonst 
zwangsweise anholten müßten. 
Und noch ein Tip: Sehen Sie das Gleichrichtergleis als wachsamen Helfer ein - wie 
zum Beispiel beim Absichern von Stumpf· oder Abstellgleisen. Damit verhindern Sie 
ein Entgleisen Ihrer Fahrzeuge durch eventuellen Aufprall auf den Prellbock. 
Eine Fülle weiterer Anwendungsmöglichkeiten: Bei automatischen Rongierbewegun­
gen, beim Wendezugbetrieb. Einzeln oder in Verbindung mit anderen Zeuke-Poly­
motic-Bousteinen. Besorgen Sie sich im Herbst Heft 9 unserer MODELLBAHNPRAXIS 
mit den zahlreichen praktischen Beispielen! 
Ubrigens - das Gleichrichtergleis gibt es nur bei TT. 

ZEUKE & WEGWERTH KG, 1055 BERLIN 
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WISSEN SIE SCHON ... 

e daß bcl der Deutschen Reichsbahn 
(DR) noch !n diesem Jahr Im Bereich 
Elsenbahntransport ein EDV-Projekt 
wLenkung und Konrrolle der GUterver­
kchrsströme• e!nge/Uhrt wird? Der erste 
Schrlrt aazu Ist die Ermllllung und Ana­
IJ1Se der Letstungen und Einnahmen im 
Blnnen -GUterverkeh r, auch als zentrale 
Elektronische Frachtberechnung und -Ob­
rechnung (ZEFBA) bezeichnet. 

e daß die Gesamtlllnge der Finnischen 
Staatsbahnen (VR) rd. 5100 km betrllgt? 
Gegenu:llrtlg baut man an der 153 km 
langert Strecke Tampere - Parkano- Se!­
n<'ljckl. Mit rd. 6000 km Unge wird das 
Netz der VR vorerst seine erldgU!tfge 
Ulngc erreicht /talJen. 1968 beförderten 
die V R 21,5 Mtll. Reisende und 21,5 Mill. t 
GUter. Damit sind die Finnischen Staats­
bahnen das gr/Jßte, das ganze Land um­
fassende Bef/JrderungssJistem Finnlands. 

e daß die Sow}ellschert Elsenbahnen seit 
1958 Uber das größte elektrifizierte Strek­
kennetz der Erde verfUgen? Anfang 1961 
umtaßte es IZ 800 km, Anfang 1966 
Z4 000 km und Anfang 1969 30 100 km. Diese 
Ulnge entspricht den elektrifizierten K ilo­
metern in Frankreich, Großbritannien, 
Italien und IVI'5tdeutschland zusammen­
genommen. 

Zu belden Selten kann das e!nschalige 
Schwenkdach bei diesem jugoslawischen 
vierachsigen gedeckten \Vagen abgektppt 
werden. Der von der Fabrlka Vagona 
Kraljewo in Ganzstahlwelse gebaute 
GUterwagen Ist in der Hauptsache JUr 
!len Transport schwerer Einzeltelle ge­
dacht. D er Wagen besitzt das Drehgestell 
Y 25, hat Oerllkon-Bremse und ist /Ur 
den spllteren Einbau einer automatischen 
Mittelpufferkupplung vorgesehen. 
Das Abk!ppen des Daches erfolgt über 
einen einfachen Seilzug und Federwerk. 
E•· Ist verhllllnfsmllßlg leicht zu bet<'ltlgen. 

Foto: w. Schutz 
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Im gut ausgestatteten Bahnbetrlebswerl( Blankenburg der HUbelandbah n werden die 
Lokomotiven der Reihe 251 mittels Akkuschleppern verschoben. 

e daß die ungarischen Ganz-Movag­
Werke eine neue dieselelektrische Loko­
motive mit einer Leistung von 1000 PS 
entwiCkelt haben? Oie Variante .A • Ist 
als RangierLok oder {Ur den leichten 
StreCkendienst auf Normalspur vorgese­
hen, wllhrend die Variante .B" als Ran­
g!ertok ausschließlich /Ur Brettspur Ver­
wendung finden soll. 

e dap am 4. April, dem ZS. Jaltrestag 
der Befreiung Ungarns, der erste Strek­
kenabschnitt der neuer1 Budapester Metro 
eröffnet wurde? Die Budapester Metro Ist 
die älteste E"Uropas, ihre erste Linie 
wurde im Mal 1896 er/Jffnet. ~·ar das neu 
entstehende Netz sind zunächst 25 km 
projektiert. 

e daß in der Forschungs- und Prüfan­
stalt eines Hüttenwerks in Ostrava-Kurl­
cice (CSSR) eine Einrichtung entwickelt 
wurde, die die cOdierten Nummern von 
vorbeifahrendeil Eisenbahnwagen .. llc.u••, 
decOdiert und druCkt? Oie Elektronik der 
Anlage enthält 280 Transistoren und 350 
DiOden. 

e daß von der Londoner Innenstadt zu 
dem neuen Verkehrsflughafen in 65 km 
Entfernung von der City ein Schnellver­
kehrssystern nach dem Prinzip von spur­
geführten Lu/tkrssentahrzeugen gebaut 
werden soll? Der Antrieb wird llber LI­
nearmotoren erfOlgen und dem Luftkis­
senzug eine GesChwindigkeit vor1 
400 kmfh verleihen. 

e daß 96 Pro:eru de., gesamten GUter­
transports der Sowjetischen Elsenbahnen 
(SZD) von Elloks und Dieselloks ausge­
führt Werdert? Au/ 70 000 km PliChtelek­
trifizierten Strecken der UdSSR verkeh­
ren Diese/lokomotiven. 

Foto: Karlheinz Brust, Dresden 

e daß dre Deutsche Reichsbahn (DR) in 
diesem Jahr elektronische Datenvera rbei­
tungsanlagen Robotron 300 ln Berlin, 
Dresden und Greifswald einsetzt? Im 
Perspektivplanzeitraum wird die Daten­
verarbeitung weitere R 300, Elektronen­
rechner aus den RGW-Uindern und Pro­
zeßrechner einsetzen und damit die Re­
chenkapazltllt um ein Vielfaches erhöhen. 

e daß au( der Oktober-Eisenbahn und 
out der Gorki-E!senbahn für Zugge­
schwindigkeiten vort 160 b!s ZOO km/h ein 
neues Sl/stem der Filhrerstandsmehr{ach ­
stgnal!slerung auf der Basis d e r Fre­
QuerlzcOdterung der zu ilbertragenden In­
(ormat!onen erprobt wird? Das System Ist 
/flr die Regulierung der Geschwindigkeit 
eines Zugs in Abhllngigkett von der Be­
trlebsanlagc wie Bremswege, Getah~en­

stellen u. 11. vorgesehen. 

e daß die San-Yo-Streeke in Japan als 
Fortsetzung der Neuen Tokaido-Bahn Im 
April 1912 den Betrieb aufnehmen wird? 
I m FrUhjahr 1910 begannen die Probe­
bohrungen /Ur den 36,4 km langen Sei­
kan-Tunnel zwischen Hondshu und Hok­
kaldo. Die Bauzelt für diesen Tunnel 
wird 5 bis 6 Jahre betragen. Der Bau 
der San-Yo-Streeke um{aßt ebenfalls 
einen Meerestunnel von 5 km L<'lnge zwi­
schen den Inseln Honshu und Kuyshu 
neben einem bereit$ bestehenden Elsen­
bahntunnel frlr Schmalspur und einem 
sclton vorhandenen AutotunneL 

e daß in Großbritannien die Höchstge­
scllwlndigke!t für Containerzüge auf 
100 kmlh testgelegt wurde, nachdem Im 
Sommer 1969 zwei Containerzüge entgleist 
waren? 
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Bllcf ' Deutlt h Pr~Pnnbor Ul oof dl~1~nl r Oto 
d11• roumltc.h 1nteotcHonte Unterbrtngunq der An 

log~ 1m Wohnunqskorttdor, eu\f" Losung dr~ man 
dlf"n v•4.ollf'ltht onrf!gt 

Br d 2 Troll dN toh1rt·•chen Gle-1u• - Heu I~ 
gt•r lc~CJI nur 'poOeon Wert ou' rr nen Fahrbett eb -

...v1r'-, d•o Al"'foge n1cht ge-rode unertrog eh t.ber 

lad~n 

Brld 3 N•b~n d~m hochgeleg~nen P~rsonenbohn 
hof \tt"hl f"tn wftrlt'IN Bahnhof auch fur dfl!n Cu 
tPrv,.r\:f"hr tur VMfugung 

rotos AlbNI Zu"gf'r. Drf'\Cft•n 

lll-111 ~IODI•:I.I. I-:ISI·:XIl.\11-..:t·:ll R 1'1~11 

.. Bestimmt meine vorletzte Anlage wird dies sein, 
·1ebenbei bemerkt die achte", schreibt uns Herr 

Albert Zieger aus Dresden 
Sie ost 3,25 m 0,82 m groß. Insgesamt wurden in 
lleoßoger Arbeit 40 m Zeuke-Gieos und 17 Weichen 

verlegt. Der Fahrbetrieb erfolg t vollautomatisch, 
was bei dem möglichen Einsatz von 12 Zugein­
heilen auch durchaus erforderlich is t. Das rollende 
Material von Herrn Z. ist ebenfalls recht um­
fangreich: 3 BR V 200, 3 BR V 180 (118), 2 BR 23°" 

(35), 1 BR 81 (nicht mehr umnumeriert, bereits 

außer Dienst bei der DR), 1 MAV-Diesellok, 
i CSD-E 499, 2 BR E 94 (254), 1 BR E 11 (211) 

und ein l VT sowie 24 D-Zugwogen, 16 Personen­
zugwogen. 46 Güterwogen und eine weitere Reihe 
von Speziolwogen. Für das Jahr 1970 hot Herr z. 
die Errichtung der elekttischen Fahrlei tung ge­
plant. 
Interessant ist schließlich noch. daß diese Tl· 
Anlage umkloppbor im Korridor gelagert ist. Die 
Gesamtbauzeit betrug nohc1u ?00 Stunden. 

Bestimmt 

meine 

vorletzte 

Anlage 



nteressantes von den eisenbahnen der welt + 

-

Am 2. April 1970 wurde der Betrieb auf dem ersten Abschni tt der 4 
neuen Budopester U·Bohn au fgenommen. Oie derzeit befahrene 
Strecke ist 6.5 km lang und füh rt vom Nordosten der Stadt bis lost 
zur Oonou. Im Einsatz befinden sich Triebwogen noch dem Vorbi ld 
der Moskouer Metro-Wogen. Oie Triebwog en sind in der Sowjetunion 
gebaut, jedoch in Ungotn montiert worden. 

Rolltreppen der neuen Budoposter U -Bohn ... 

Fotos: Konrod PfcHfcr, Wien Text : Alfred Horn, Wi en 

Neuer Triebwogenzug VT 1 d er Zillcrtolbohn, Dieser Triebwogenzug • 
gehört zu den modemsten Schma lspurfahrzeugen in Ostcrrcich . Oie 
dreiteilige Einheit wurde 1967 von d er Retterdomsehe Tramweg Moot­
schoppij gekouh. 

Foto : Pcter Schmied, Wien · Text. Allred Horn, Wi en 
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Dipl.-Ing. DIETER BÄZOLD (DMV), Leipzig 

Die Atlantik-Lokomotiven der KPEV · 

Vorgeschichte 
Im September 1884 stellte die KPEV die e1·sten Sehneli­
zug-Verbundlokomotiven der späteren Reihe S 1 in 
Dienst, nachdem bereits 1880 auf Veranlassung von 
A. v. Borries bei Schichau mit einer I A n2-Tender­
lokomotive, einer sogenannten Omnibuslokomotive, das 
Verbundverfahren nach Mallet erstmalig bei der KPEV 
angewandt wurde. Unter Mitarbeit von v. Borries baute 
die HANOMAG vier 1·B n2v-Lokomotiven. Charakteri­
stisch für sie war das Zurücksetzen de1· Zylinder hinter 
die Laufachse. Es ergaben sich dadurch geringe über­
hängende Massen und eine günstige Laufruhe. Auf 
kurvenreichen Strecken trat jedoch ein starker Rad­
reifenversehteiß auf. Eine Lokomotive mit vorauslaufen­
dem Drehgestell vet·sprach eine Verbesserung, und so 
bekam die KED Köln linksrheinisch im Jahre 1891 von 
Henschel die ersten drei 2'B n2v-Lokomotiven mit Bis­
seigestelL 
Zur gleichen Zeit baute A. v. Borries mit Henschel die 
ersten zwei 2'B n2v-Lokomotiven für die KED Han­
nover, bei denen erstmalig das später eine Art Einheits­
ausführung gewordene Drehgestell det· Bauart ,.Han­
novet"' mit entlastetem, 530 mm hinter der Gestellmitte 
liegendem Führungszapfen zur Anwendung kam. Die 
Lokomotiven bekamen die Betriebsnummern "Han­
nover 20 und 21'' (Fabr. Nr. 3325 und 3326). Die KED 
Erfurt ließ im Jahre 1892, ebenfalls von Henschel 
(Fabr. Nr. 3357 und 3358), zwei 2'B n2v-Lokomotiven 
bauen. Die Lokomotiven wurden als El'furt 494 und 495 
in Dienst gestellt und kamen später als Halle 103 und 
104 zur KED Halle. Sie gehöt·ten wie die zwei han­
noverschen Lokomotiven zur späteren Reihe S 2. Die 
Lokomotiven erreichten gute Ergebnisse, und es wurden 
daraufhin zehn 2'B n2-Lokomotiven (Bromberg 101 bis 
110) zu 2'B n2v-Lokomotiven umgebaut. Drei dieser 
Verbundlokomotiven kamen als 13 005 bis 13 007 noch 
zur Deutschen Reichsbahn. 
Alle bisher gebauten Lokomotiven waren in ihrer aus­
führbaren Länge durch den Durchmesser der Dreh­
scheiben begrenzt. Mit' Einführung von 16-m-Drehschei­
ben war die Entwicklung einer leistungsfähigeren 
Schnellzuglokomotive möglich geworden. Aufbauend 
auf den Erfahrungen mit den Lokomotiven Hannover 
20 und 21 schuf v. Borries mit det· HANOMAG die 2'B 
n2v-Lokomotive der späteren Reihe S 3. Es war die 
erste große Schnellzuglokomotive der KPEV. Der Kes­
sel stammte von den Lokomotiven der Bauart .,Erfurt", 
während das Triebwerk. das Drehgestell und die Steue­
rung von der Bauart ,.Hannover" übernommen wurden. 
Als Tender kam anfangs der 3 T 15.5, später aber auch 
der 2'2'T 21,5 zur Verwendung. Die Lokomotiven be-
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währten sich und beförderten im leichten und mittleren 
Schnellzugdienst 

320-t-Züge in der Ebene mit 75 km'h und 
150-t-Züge bei 10 ° '00 mit 50 km h. 

Es war der auf den von der KPEV um die Jahrhundert­
wende zu betreibenden Strecken im Personen- und 
Schnellzugdienst vorherrschende Lokomotivtyp, von 
dem zwischen 1892 und 1904 insgesamt 1072 Lokomo­
tiven bei verschiedenen Herstellern beschafft wurden. 
Im Jahre 1902 ließ v. Borries zwei S 3-Lokomotiven für 
einen Kesseldruck von 14 kpfcm2 mit größerem Nieder­
druckzylinder (710 mm) 11.1mbauen, um eine größere Lei­
stung zu erreichen. Die Versuche scheiterten, weil die 
Dampfquerschnitte im Dultz-Wechselventil und der 
Schieberkanäle unzureichend waren. Nachdem auf den 
Hauptbahnen der zulässige Achsdruck auf 16 Mp fest­
gelegt wurde, entwarf Vulcan eine verstärkte 2'B n2v­
Lokomoti\'e, Reihe S 51, von der zwischen 1905 und 1911 
358 Exemplare in Dienst gestellt wurden. Die Loko­
motive beförderte 

360-t-Züge in der Ebene mit 80 km/h und 
185-t-Züge bei 10°/00 mit 50 km.'h. 

Parallel zur Entwicklung der Zweizylinder-Verbund­
lokomotiven bei der KPEV kam es in den letzten Jahxen 
des 19. Jahrhunderts zut: Anwendung des Heißdampfes 
im Lokomotivbau. Von der KED Berlin, bei der Garbe 
als maschinentechnischer Dezernent tätig war, wurde 
1898 eine 2'B h2-Lokomotive von Vulcan beschafft, de­
ren Langkessel-Überhitzer sich jedoch nicht bewährte. 
Es war die erste Lokomotive der späteren Reihe S 4 mit 

Bild l .,1 B n%-Lokomotive nBromberg Z9" der Reihe S l HA.NO­
MAG l89l, werk-Nr. ZZ72 (Foto: Schetngraber) 
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der Betriebsnummer .. Hannover 74·'. Im Jahre 1900 kam 
es zur Beschaffung von zwei 2'B h2-Lokomotiven mit 
Rauchkammerüberhitzer der Bauart Schmidt. Eine von 
ihnen wurde auf der im gleichen Jahr in Paris statt­
findenden Weltausstellung gezeigt. Insgesamt beschaffte 
die KPEV bis zum Jahre 1909 10-1 Lokomotiven der 
Reihe S 4. ab 1907 jedoch mit Rauchröhrenüberhitzer. 
Im Jahre 1903 bestätigte der preußische Lokomotivaus­
schuß einen nach Garbes Angaben \'On den Linke-Hoff­
mann-Werken ausgearbeiteten Entwurf einer stärkeren 
2·s h2-Lokomolive, von der 584 Stück zwischen 1906 
und 1913 als Reihe S 6 in Dienst gestelll wurden. 

An einer Vierzylinder-Verbundlokomoti\·e zeigte die 
KPEV bereits im Jahre 1894 Interesse und ließ ,·on der 
Elsässischen Maschinenbauanstalt in Grafenstaden eine 
2·B n4v-Lokomotive mit dem Glehn-Triebwerk bauen. 
Die Hoch- und die Niederdruckzylinder trieben ver­
schiedene Achsen an. Bei Bedarf konnten alle vier Zy­
linder mit Frischdampf arbeiten. Es war die erste Loko­
motive der späteren Reihe S 51• Bei der KPEV konnte 
sich die Vierzylinder-Verbundlokomotive nicht in glei­
cher Weise wie bei anderen Bahnverwaltungen durch­
setzen. Erst als größere Zuglasten mit Geschwindigkei­
ten von 100 kmfh und darüber zu fahren waren und 
dafür eine Lokomotive mit guten Laufeigenschaften bei 
diesen Geschwindigkeiten gewünscht wurde. kam man 
auf diese Bauart zurück. Die mit det• Grafenstadener 
2'8 n4v durchgeführten Versuche ergaben, daß sie der 
2'B n2v, spätere Reihe S 3, im Zugförderungsdienst 
überlegen war, besonders auf den Hügellandstrecken 
mit vorwiegend leichten Steigungen. Ihr Kohle\·er­
brauch war jedoch nicht geringer. In den Jahren 1902 
und 1903 wurden 22 Lokomotiven dieser Ausführung 
von der KPEV in Dienst gestellt. Im Jahre 1898 fand 
ein unter Mitwirkung A. v. Borries, der maschinentech­
nischer Dezernent der KED Hannover war, entstandener 
Entwurf der HANOMAG für eine 2'B n4v-Lokomotive 
die Zustimmung des Lokomotivausschusses. Die Lol<o­
motive mit der Betriebsnummer "Hanno,·er 22" wurde 
neben der erwähnten S 4 auf der Pariser Weltausstel­
lung gezeigt und bekam dort einen Grand Prix. Bis 
1903 wurden 17 Lokomotiven dieser Ausführung be­
schafft und dann ebenfalls als Reihe S 51 bezeichnet. 
Ein 1899 von \'. Borries in Berlin eingereichter Vor­
schlag für die Ausrüstung der "Hannover 22" mit einem 
Rauchkammerüberhitzer wurde abgelehnt, weil bereits 
die S 4 vorgesehen war und man die Versuche mit dem 
Vierzylinder-Verbundtriebwerk keinesfalls mit dem 
noch im Anfangsstadium befindlichen Heißdampf ,·er­
binden wollte. Diese damals bereits \\'eit voraus­
schauende Idee von A. v. Borries wurde dadurch um 
über ein Jahrzehnt verzögert, so daß er ihre Krönung 
durch die gelungene 2'C Mv-Lokomotive der Reihe 
S 101 det· KPEV nicht mehr erleben lwnnte und zu Un­
recht oft als ein ·Gegner des Heißdampfes angesehen 
wurde. Eine Mitwirkung Garbes an dieser Entscheidung 
ist zu vermuten. denn er war es, der Heißdampf-Ver­
bundlokomoli,·en ablehnte. Er glaubte. der Vorteil des 
überhitzten Damp(es würde durch das Verbundsystem 
wieder aufgehoben. Durch die Entwicklung wurde er 
eines besseren belehrt, denn die ohne seine Mitarbeit 
entstandene S 101 war die beste und wirtschaftlichste 
preußische Heißdampflokomotive. Die Haltung Garbe.~ 
war Ursache eines schroffen Gegensatzes zu , .. Borries, 
dessen mehrfache Anträge für die Ausrüstung einer 
seiner Verbundlokomotiven mit einem Überhitzer Garbe 
immer zu hintertreiben wußte. Nach Metzeltin. seit dem 
Jahre 1900 Mitarbeiter bei v. Borries, strebte Garbe 
größtmögliche Ein(achheit der Lokomotiven an und be­
kämpfte die Vierzylinder-Verbundlokomotive \\·ie das 
höllische Feuer. wozu ihm jedes Mittel gedient haben 
soll. Auch einen Vergleich zwischen einem Heißdampf-
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Bild 2 2'B n2v·l..okomotlre .. Cöln 276 .. der Rellte S 3 mit Kol­
benschiebern (l"oro: Sclteingraber) 

Bild 3 2'8 n4v-l..okomotlve .. Cöln 503 .. der Reihe S 51• Bauart 
cle Glehn. Maschincrt{abr·ik Gra{enSI(Idl!ll 1902 

Bild~ Z' H IIW·I..okonwtlve .. Hannover 22 .. der Rellw s s•. Bellt· 
art Hannover. H IINOM AG 1900, Werk-Nt.: .NOS (Werk{OIO) 

Bild 5 2'B I'Me-l..okomolil'e .. Hannot·er 628" Cler Reihe S 7 
mit Pielock-U!>erhlt:l'r {Ur die WeltatUSI<'lltwg Sr. Louis 1904 

(Wcrk{oto) 
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Tabelle 1 Technische Daten von Schnell•uglokomohven der KPEV und Atlanlik-Loko:notoven anderer deutscher Landerbahnen 

Kessel Zylinder Durchmesser Rei· 
Bahn· Betriebsnummer Bauort Hersteller Erstes Stück· Treib- Lauf- Lauf· Dienst· bungs- Vmux 
verwal .. L<inder- Liefer- tohl p R H,. H,, d rad rod rod ma.sse lost 
tung bahn DRG jahr vorn h1nten 

at m' m' m' MM mm mm mm mm Mp km 'h 

KPEV s t t B n2 verschieden 1886 260 12 2,07 9'.23 420 600 1981) 1150 41,3 27,6 90 
KPEV 53 13 2'B n2v verschieden 1892 1072 12 2,27 118,43 460,680 601) 1980 10~ 50,5 30,4 10:> 
KPEV s 5' 2' B n4v EMG, He 1894 23 14 2,05 110,00 340/530 640 1980 880 49.4 30,S tOll 
KPEV s s• 2' 8 n4v HANOMAG 1900 17 14 2,26 121,97 330/520 60:> 1980 1000 56.7 32,1 10:> 
KPEV s 5' 13• • 2' B n2v Vul, Sch 1905 367 12 2,27 136,39 475/700 600 1980 1000 55,2 32,7 100 
KPEV 57 2' 81' n4v verschieden 1902 158 14 2,71 162,89 360/560 600 1980 1000 1100 62.9 30,3 110 
KPEV S7 2' 81' n4v EMG, He 1902 79 14 2,72 177.70 340/560 640 1980 900 1440 64,0 31,8 110 
KPEV 59 14 2' B1' n4v HANOMAG 1907 99 14 4.00 229,71 380/580 600 1980 100:> 1250 74,5 33.0 110 

Pfal• p 31 14' 2' Bt • n2') Krauss 1898 12 13 2,70 168,60 490 570 1980 59,6 30.0 
Boy. 5 2/ 5 2' Bt' n4v Baldwin 1900 2 14 2,80 185,70 330/559 660 1816 68,8 32,0 
Sachs. XV 14' 2' 81' n4v Hortmann 1900 15 15 2,38 160.80 350/555 660 1980 69,4 31,4 
Bad. II d 2' Bt • n4v Mal, Kar 1902 18 16 3,87 210,00 335/570 620 2100 75.7 32,3 
Boy. s 2/ 5 14' 2' 81' n4v Mal 1904 10 16 3,27 205,50 340/570 640 2000 68,3 32,0 
Pfal• P4 2' Bt' h4v Mal 1905 11 15 3,80 187,00 36.0 360/ 590 640 1870 57,7 32,0 
Sächs. X H' 14 ' 2' 81' h2 Hortman n 1909 18 12 2.84 171 .60 47,1 510 630 1980 70.1 30,9 

') 1913 Umbau in n4v 

Abk ürzungen 

EMG - Elsiissische Maschinenbau Gesellschah, Grofenstaden Sch ~ Schothau 
He - Henschel Lokomotovfabrik, Kassel Mal = J. A. Malfeo. Lokomotivfabrik 
Vul - Vulcan Kar = Maschonenfabrok Korlsruhe 

Zwilling und einem Heißdampf- Verbund-Vierling 
wußte er stets zu hintertreiben. Bei der Zielstrebigkeit. 
mit der Garbe die Heißdampfentwicklung bei der KPEV 
betrieb, verwundert heute der Gang der Entwicklung 
und man kommt zu dem Schluß. daß es auch in dieset· 
Sache um die Vorherrschaft Preußens gegenüber den 
anderen deutschen Ländern ging, denn v. Borries war 
1 !annoveraner. So ist es nicht vel'\vunderlich, daß für 
die Lokomotiventwicklung der KPEV in dieser Zeit 
eine klare Linie nicht feststellbar ist. 
Die Lokomotiven det· Reihe S 51 zeigten sich bald den 
ständig gestiegenen Anforderungen nicht mehr gewach­
sen. Bei hohen Beanspruchungen war der Kessel nicht 
in der Lage die notwendige Dampfmenge zu erzeugen, 
was besonders bei längeren Fahrstrecken und auf den 
Hügellandstrecken au[trat. Die KPEV beauftragte dem­
zufolge ihre Berliner Direktion mit dem Entwurf neuer 
Lolwmoliven, die unter Ausnutzung des zulässigen 
Achsdruckes eine mtiglichst gt·oße Heizfläche erhalten 
sollten. Bevor sich der dreifach gekuppelte Lokomoti\·­
typ durchsetzen konnte. gingen die Konstrukteure. ame­
rikanischen Vorbildern folgend. zur Verwendung einer 
weiteren Laufachse und damit zur 2'B 1'-Lokomoti\·e 
über. In Amerika fuht·en 2'B !'-Lokomotiven bei der 
New-Jersey-Zentralbahn die schnellen Bäderzüge nach 
Atlantik-City und wurden deshalb als Allantii•-Loko­
moli ven bezeichnet. 

Die 2'B l 'n·h ·-Lokomotivc der Reihe S 7 
Die Lokomoth·e der Reihe S 51 hatte gegenüber der S 3 
eine nur um 3.5 m: größere Heizfläche. Die Anordnung 
einet· Laufachse hinter den beiden Kuppelachsen wurde 
als ausreichend für die notwendige Vergrößerung der 
Hciznäche angesehen. Hier war es wieder A. v. Borries. 
der im Jahre 1900 von der HANOJ\IIAG den Entwurf 
einer 2'B 1'n4v-Lokomotive nach seinen Angaben an­
fertigen ließ. 
Bei det· S 7 diente die erste gekuppelte Achse als Treib­
achse. Sie war gekropft und hatte um 180 \'ersetzte 
Kurbeln. Dieses bei der Reihe S 51 Bauart HANOMAG 
erstmalig ausgeführte Trieb\\·erk erfreute sich einiger 
Beliebtheit bei den deutschen Eisenbahnen, obwohl oft 
ein Bruch der Treibachse auftrat. weil diese trotz des 
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vorauslaufenden Drehgestells beim Kurvenlauf noch er­
hebliche Anlaufkräfte aufnehmen mußte. Hammel 
wählte die zweite Kuppelachse als T reibachse und mußte 
dafür die Zylinder schräg anordnen. Der zweiachsige 
de Glehn-Antrieb halle ebenfalls seine Vorteile. Die 
S 7 hatte Heusingersteuerung. Von der Steuerung der 
Innenzylinder \\·urde über eine Umkehrwelle die der 
Außenzylinder betätigt. Jeder Kreuzkopf besaß einen 
gesonderten Voreilhebel, so daß sich unterschiedliche 
Übersetzungsverhältnisse ergaben. Für das Anfahren 
wurden die Hochdruckzylinder über ein Zusatzventil 
direkt mit Frischdampf gespeist. Die Lokomotiven hat­
ten sehr gute Laufeigenschaften und eine ausgezeich­
nete Leistung aufzuweisen. Zwischen Berlin und Han­
no\·er beförderten sie 318-t-Züge mit einer Dauerge­
schwindigkeit von 108 lm1fh. Bei Versuchsfahrten wurde 
eine IIöchstgeschwindigl<eit von 143 km/h erreicht. Ins­
gesamt beschaffte die KPEV von 1902 bis 1906 158 Loko­
motiven der Reihe S 7, Bauart HANOMAG. 
Die Grafenstadener Maschinenbauanstalt zeigte im 
Jahre 1900 auf der Pariser Weltausstellung eine für die 
franzüsische Nordbahn bestimmte 2'B l'n-lv-Lokomo­
tive. Es ist dokumentierend für eine fehlende klare 
LokomotivbeschaiTungskonzeption der KPEV, daß sie 
zum gleichen Zeitpunkt wie die HANOMAG-Lokomo-

01/d G 2'8 t'n~t:-Lokomotlee .. Cöln 5il" , ~pätere .. Cöln 701'' der 
Relllc> S 7, Bauart rl<' Gf('/111, Mascllin<mfabrlk Graf<'nstaclen 
1902. \\'<'rk-Nr.: 5269 (Scheingraber) 
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Iiven 79 Stück dieser Ausfül ·ung beschaffte. Sie wur­
den außer von Grafens en auch von Henschel her­
gestellt.. Damit verfü e die KPEV letztlich über vier 
verschiedene Bauarten von schnellaufenden Loko­
motiven. 
Ein Teil der S ?-Lokomotiven bekam Serve-Rippen­
rohre, mit denen keine guten Erfahrungen gemacht 
wurden. Durch Verkrustungen im Bereich der Feuer­
kiste verminderte sich nach kurzer Zeit die Dampfent­
wicklung und es trat überstarkes Rohrlaufen auf. Im 
Jahre 1904 konnte A. v. Borries seine ständigen Be­
mühungen um die Ausrüstung einer Vierzylinder-Ver­
bundmaschine mit einem Überhitzer mit einem kleinen 
Erfolg voranbringen. Die 2'B ! '-Lokomotive .. Han­
nover 628" bekam einen Langkessel-Überhitzer Bauart 
Pielock. Mit ihm wurde die Lokomotive im gleichen 
Jahr auf der Weltausstellung in St. Louis ausgestellt. 
Der Überhitzer bewährte sich nicht in dem erwarteten 
Umfang, denn die erreichbare Temperaturerhöhung um 
50 bis 60° war mehr eine Dampftrocknung. Die Rohre 
im Überhitzerkasten korrodierten sehr stark und führ­
ten zu einem großen Instandhaltungsaufwand, so daß 
diese Überhitzerbauart bald wieder von der Bildfläche 
verschwand. Eigentlich hätte die ,.Hannover 628" als 
Reihe S 8, entsprechend dem Bezeichnungssystem der 
KPEV,. umgezeichnet werden müssen, was jedoch aus 
nicht überlieferten Gründen unterblieb. Als S 8 wurden 
anfangs die zwei 2'C h4-Lokomotiven "Erfurt 801 und 
802", erbaut 1910 von Schwartzkopff bezeichnet. Später 
wurden sie als Reihe S 10 eingereiht, so daß es eine 
S 8 bei der KPEV nur kurzzeitig gab. 
Von den insgesamt 158 2'B !'-Lokomotiven der Reihe S 7 
befanden sich 49 Stück bei der KED Hannover für die 
Abwicklung des recht beachtlichen Schnellzugverkehrs 
auf der Strecke Köln- Hannover- Berlin. Es waren 
alles Lokomotiven der Bauart Hannover, von denen 
sich auch einige für die Schnellzüge Berlin - Alexan-

Bild 8 Maßskizze der 2'B I'n4v-Lokomotlve der Reihe S 9 
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Blld 7 Maßskizze 
der 2'B 1'n4v­
Lokomotive der 
Reihe S 7 
Bauart Hannover 

(H. Köhler} 

drowo in Posen (Poznail) befanden. DieS 7-Lokomotiven 
' der Bauart Grafenstaden waren im Schnellzugdienst 

Köln - Frankfurt (M.), Kassel- Frankfurt (M.), Berlin­
Hamburg, Berlin - Breslau (Wroclaw) und Berlin­
Bromberg (Bydgoszcz) eingesetzt. 
Die 2'B l'n4v-Lokomotive der Reihe S 9 
Die Anforderungen im Schnellzugdienst steigerten sich 
ständig, so daß nach wenigen Jahren eine Überbean­
spruchung der Lokomotiven der Reihe S 7 auftrat. Als 
Folge davon ergaben sich ein hoher Wasser- und Kohle­
verbrauch, ein häufiges Undichtwerden dee Siederohre 
und Abreißen der Stehbolzen und ein starkes Über­
reißen des Wassers, so daß sich die Betriebskosten für 
die Lokomotiven wesen tlich verschlechterten. Trotz der 
bereits beachtlichen Zahl und der mit guten Ergebnis­
sen eingesetzten 2'8 h2-Lokomotiven der Reihen S 4 
und S 6 gab die KPEV 1906 den Auftrag für eine ver­
stärkte 2'B l'n4v-Lokomotive an die HANOMAG. Un­
terstützt wurde dieser . Entschluß wahrscheinlich vor­
wiegend durch die Ergebnisse von Schnellfahrversuchen 
mit einer S 7 der Bauart Hannover auf der Militärbahn 
Marienfelde- Zossen im Jahre 1904, bei der mit 221 t 
Zuglast eine Geschwindigkeit von 118 km/h und mit 
114 t eine von 126,5 km/h erreicht wurde. Obwohl sich 
oft Anfahrschwierigkeiten mit den S ?-Lokomotiven er­
gaben und das mehrmalige Anfahren Fahrzeitverluste 
brachte, wollte die KPEV vermutlich nicht auf die lauf­
technisch guten 2'B ! '-Lokomotiven verzichten und er­
hoffte durch eine größere Achslast bessere Anfahrver­
hältnisse. Die Voraussetzungen für eine stärkere Loko­
motive waren durch die inzwischen eingebauten 20 m­
Drehscheiben und die Vergrößerung der zulässigen 
Achslast auf den Einsatzstrecken auf 16,5 Mp vorhan­
den. 
Die S ?-Lokomotive der Bauart HANOMAG hatte sich 
prinzipiell bewährt und wurde Grundlage der neuen 
Konstruktion, an der Metzeltin wesentlich beteiligt war. 

(H. Köhler} 
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ßlld 9 Z'ß l'n4t·-Lokomotil:e .. Hannocer 749" der Reihe S 9, 
cr.~tP L.ll'/erung als verstilriete S 7 mit spll:em FUhrerhaus, 
IIANOMAC 1908 (Werlc/OtO) 

Der Kessel, .die Zylinder und das Triebwerl< wurden 
verstärkt und die Steuerung der S 7 beibehalten. Die 
Niederdruckzylinder kamen in den Rahmen, die Hoch­
druckzylinder nach außen. Die Höhe des Dampfraumes 
wurde möglichst groß ausgeführt. um das Überreißen 
des Wassers zu verri.ngern. Der Dampfdom bekam einen 
Wasserabscheider, um noch mitgerissenes Wasser· vom 
Dampf zu trennen. Das abgeschiedene Wasser wurde in 
Traufkanten gesammelt und durch Rohre in den Ke!;!;el 
geleitet, ohne daß eine Berührung mit dem Dampfraum 

Bild JO Z'ß J'n4v-Lolcomotil:e ,.Hannocer 947" der Rellte S 9 
mit Lcrllz-Ventllsteuerung, HANOMAC 1910, Werk N r .: 5801 

(Werlctoto) 

Bild 11 2'8 l'n4u-LOI<omot•ve der Reihe 69 bel der SNCB, er. 
pr. s 9, M i tte der drelßiger Jah re (Foto; SNCB) 
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Tabelle 2 

Vergieidlslahrten twlsdlen Lokomotiven der Reihen S 6 und S 9 Im Mal 
und Juni 1909 auf der Stredce Wustermark- Hannover 

Verbrauen 

:;: ~ je 100 t/km " ·c; E ~ . "'..c 4J t: 0) 

E ~ 0 5: -c. ~.,c: ., 
" ~ ... E 

., ., "~ 
~~·~." .:: 

ö -;~.= -6 "' :;: ö.,. : ;; ~E ·;; 
" o.,. ~].2' 0< 0 ..,..,E <( N- """' 3 ... ~·--'Cl. 

S6 15. 5. 317,0 44 359 40.05 246 55,1 980 
S9 25. 5. 325.0 44 359 49,00 338 44,0 1070 
S6 17. 5. 323,5 52 428 34.53 208 53.8 1040 
$9 26. 5. 324.0 52 428 43,61 276 41,6 1120 
S6 12. 6. 325.5 60 499 36,70 189 56,6 1130 
S9 28. 6. 325,5 60 502 37.00 252 44,5 1190 

erfolgte. Der Dampfdom war auf dem hinteren Kessel­
teil angeordnet, um eine ruhige Dampfentnahme zu ga­
rantieren. Die wie bei der S 7 breit ausgeführte Feuer­
kiste hatte mit 1,95 X 2,05 m eine annähernd quadra­
tische Rostfläche. Der Wassenaum zwischen der Feuer­
büchse und dem Kesselmantel wurde vergrößert. Von 
den längeren Stehbolzen erhoffte man ein geringeres 
Reißen als bei den S 7-Lokomotiven. Die Aschekasten 
dE'r S 7 gP'ltatlE'te nur eine Luftzufuhr zwischen den 
Rahmenwangen, die oft ungleichmäßig und unzurei­
chend war. Zur Verbesserung bekam der Aschekasten 
der S 9 seitliche Luftklappen. Sie bewährten sich nicht, 
weil durch aufgewirbeltes Laub u. ä. sich die Draht­
netze zusetzten, im Winter feuchtes Laub sogar gefror, 
so daß Dampimangel auftrat und Lokomotiven die Züge 
abgeben mußten. 
Auch der Rahmen der S 9 war ein kombiniertet· Bat·­
ren- und Plattenrahmen. Das Drehgestell entsprach der 
als Normalbauart der KPEV geltenden Ausführung 
"Hannover". Bei ihm wurde die Lokomotivlast durch 
seitliche Gleitbacken auf zwei Längstragfedern übertra­
gen. Diese Federn \\'aren zwischen den Wangen schwa­
nenhalsförmiger Träger, die sich auf die Achslager­
kästen stützten, angeordnet, so daß der Drehzapfen 
ohne vertikale Belastung blieb. Zut· Rückstellung des 
Dt·ehgestells dienten Blattfedern. Die schwanenhalsför­
migen Träger waren bei der S 9 in der Mitte stärker ge­
kröpft, um ausreichend Platz für die Niederdruckzylin­
der zu erhalten. Die gekröpfte Treibachse besaß wie 
die der S 7 und S 51 keine schrägen Arme, sondern ra­
diale Wangen, die sich billiger herstellen ließen und 
bisher bei 157 2'B und 2'B1' keine Schwierigkeiten er­
geben hatten. 
Die zwei ersten Lokomotiven, noch als verstärkte S 7 
bezeichnet, bekamen die Betriebsnummern "Hannover 
749 und 750·' und das zu dieser Zeit übliche Führet·­
haus mit Windschneide. Die im Jahre 1908 gelieferten 
10 Lokomotiven hatten bereits wieder ein normales 
Führerhaus. Sie erhielten den Tendet• 2'2'T 21,5, der 
als ausreichend angesehen wurde, weil die KPEV für 
die Durchfahrt ohne Halt auf der Strecke Hannover­
Berlin, nach amerikanischen Vorbildern, Wassertröge 
anlegen wollte. Davon kam man ab und ließ für die 
Lokomotiven zehn Tender mit 31,2 m3 Wasserinhalt und 
7.'1 t Kohlevorrat (2'2'T 31,2) bauen, die für eine Durch­
fahrt von Hannover nach Berlin oder zurück ausreich­
ten. Der Wasserverbrauch einer S 9 füt• einen Umlaut 
Hannover - Berlin - Hannover mit einem 320-t-Zug 
(36 Achsen) betrug im Winter 53 ml und im Sommer 
48 m1. 

Anfangs wurden die S 9 nicht bis zur Grenze ihrer Lei­
stungsfähigkeit beansprucht. Vergleichsfahrten mit der 
S 9 "Hannover 921'· und det· S G "Halle 636" im Mai 
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00 transpress·Messeangebot 

transpress-Handbuch Eisenbahn • 
Dos Handbuch ist ein modernes Nachschlagewerk, dos die 
Vielzahl von Dienstvorschriften der Eisenbahn ous der Sicht 
des Betriebs- und Verkehrseisenbohners ouf etwa 1500 Sei­
ten konzentriert und vermittelt. Ein ausführliches Gesamt­
inhaltsverzeichnis, e in Verzeichnis der Formelzeichen und 
ein Literaturverzeichnis ergänzen diese Ausgabe. 

Etwa 1480 Seiten, 90 Abbildungen, Lederin etwa 62,- Mark 
Erscheint voraussichtlich im November 1970 

Becher 

Auf kleinen Spuren • 
Dos Buch spannt einen Bogen von der ersten ouf der Leip­
ziger Frühjahrsmesse 1891 gezeigten Lokomotive bis zum 
Erscheinen der HO-Bohnen. Es beginnt bei den Spurweiten 
I, II, 0 und 111, beschäftigt sich mit Gleisplönen, Triebfahr­
zeugen und Wogen, Zugzusommenstellungen, anderen 
Schienenfahrzeugen und Modellbohnzubehör. 

Etwa 256 Seiten, 308 Abbildungen, 8 Tabellen, Halbleinen 
cellophaniert etwa 25,- Mark, Sonderpreis für die DDR 
etwa 18,80 Mark 
Erscheint voraussichtlich im September 1970 

ln der Reihe der "Archivbände" erscheinen 

Glatte/ Reinhordt 

Diesellok-Archiv • 
300 Seiten, 150 Abbildungen, 1 mehrseitige Tabelle, Holb­
Ieinen cellaphaniert 19,80 Ma rk 
Erscheint voraussichtlich im September 1970 

Zschech 

Triebwagen-Archiv • 
412 Seiten, 138 Abbildungen, Halbleinen cellophoniert 
19,80 Mark 

Bestellungen nimmt der Buchhandel entgegen. 

transpress 

VEB VERLAG FUR VERKEHRSWESEN 

DDR - 108 Berlin 

Zur Leipziger Herbstmesse: 
Messehaus am Markt, Stand 150/156 
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und Juni 1909 auf der Strecke Wustermark - Hannover 
ergaben, daß beide Lokomotiven anstandslos Züge mit 
52 Achsen, damals zulässige maximale Achszahl (7X4 + 
4X6 Achsen), aber auch Züge mit 60 Achsen, die nur 
auf den neuen sch\\'eren vierachsigen Fallenbalgwagen 
bestanden, planmäßig befördern konnten. Dabei wurde 
die S 6 kesselseitig über ihre wirtschaftyche Grenze be­
ansprucht, die S 9 dagegen nicht. Vergleichswerte der 
Versuchsfahrten enthält Tabelle 2. Auf längeren Stei­
gungen ergab !;ich, rl11ß die S fl der S 9 überlegen war. 
Die Niederdruckzylinder der S 9 hatten gegenüber der 
S 7 einen geringer vergrößerten Durchmesser als die 
Hochdruckzylinder (7,2 Prozent ND zu 11,5 Prozent HD), 
jedoch war mit 580/380 mm das Verhältnis der Zylinder 
für vierzylindrige Verbundlokomotiven, die häufig Stei­
gungen befahren müssen, zu groß. Vergleichsfahrten 
auf der krümmungs- und steigungsreichen Strecke 
Grunewald - Mansfeld ergaben, daß die S 9 auf einer 
13 km langen Steigung l :120 mit einem 397-t-Zug mit 
der S 6 nicht mithalten konnte, obwohl sie mit 70 Pro­
zent Füllung gefahren wurde. Durch die kleinen Hoch­
druckzylinder war sie nicht in der Lage, die erforder­
liche Dampfmenge aufzunehmen und in Zugkraft um­
zusetzen . 
Trotzdem vollbrachten die Lokomoti\•en der Reihe S 9 
bis zum Beginn des ersten Weltkrieges im schweren 
Schnellzugdienst Z\\'ischen Hannover und Berlin (254 km) 
beachtliche Leistungen. Von Stendal ab beförderten sie 
den häufig 520 t schweren D 6 ohne Vorspann bis nach 
Hannover. Beim Anfahren dieser schweren Züge kam 
es jedoch oft zum Schleudern der Kuppelachsen. Die 
S 9 war die stärkste deutsche Atlantik-Lokomotive und 
eine- der gelungensten Lokemotivkonstruktionen der 
KPEV, bei der der Naßdampf zu seinem letzten Triumpf 
kam. CharaKteristisch für die Lokomotiven soll das 
Klappern der Treib- und Kuppelstangen bei Fahrt mit 
geschlossenem Dampfregler gewesen sein, so daß man 
den Lokemotivtyp bereits am Geräusch erkennen 
konnte. 

Für die im Jahre 1910 in Brüssel stattfindende Welt­
ausstellung wurde auf Betreiben von Metzeltin, der ein 
Verfechter der Lentzschen Ventilsteuerung war, die 
Lokomotive "Hannover 947" mit einer solchen Steue­
rung für die Hochdruckzylinder ausgerüstet. Außerdem 
erhielt sie noch eine Anfahrvorrichtung nach Ranafier 
und eine druckluftbetätigte Umsteuerung. Wie in vie­
len anderen Fällen kam man auch bei der S 9 mi t die­
ser Steuerung nicht so richtig zurecht, während in 
Oldenburg gute Erfahrungen mit ihr gemacht wurden. 
Es zeigten sich Mängel, die durch das Material der Ven­
tilstößel bedingt waren. Ähnl iches war bereits bei der 
P 6 aufgetreten. Ventile aus Weichguß konnten keine 
Abhilfe schaffen, weil das Material bei den Zylinder­
temperaturen porös wurde und bt·ach. So mußte die 
HANOMAG einen Auftrag über 52 Lokomotiven der 
Reihe S 9 mit Ventilsteuerung auf Wunsch der KPEV 
in Normalausführung ändern. Nur die Ausstellungs­
lokomotive wurde fertiggestellt Sie war nach der Welt­
ausstellung oft im Schnellzugdienst auf der Strecke 
Hannover - Berlin zu sehen und bis zum ersten Welt­
krieg im Dienst. 
Den Höhepunkt der preußischen S 9 brachten die Loko­
motiven .. Hannover 903 und 905". Der ständig von 
v. Borries vedochtene Gedanke einer Heißdampf-Vier­
zylinder-Verbundlokomotive konnte bei ihnen, als kurz 
vor dem ersten Weltkrieg der Einfluß Garbes in Berlin 
wesentlich geringer geworden war, verwirklicht wer­
den. Beide Lokomotiven bekamen in der Hauptwerk­
statt Leinhausen der KED Hannover einen Rauchröh­
renüberhitzer der Bauart Schmidt. Von den normalen 
S 9 waren diese Lokomotiven nur durch die Überhitzer­
Klappen, die in der Rauchkammer vor dem Überh itzer 
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angeordnet waren, und den links am Kessel befestigten 
Überhi tzerautomaten zu unterscheiden. Der Dampfauto­
mat steuerte das Offnen und Schließen der Klappen. 
deren wesentlichste Aufgabe war, ein Ausglühen der 
Rohre bei Fahrt mit geschlossenem Regler zu verhin­
dern. Vom Heizer konnte mittels Handrad die Stellung 
der Klappen und damit der Unterdruck in der Feuer­
kiste und die Überhitzung in geringen Grenzen regu­
liert werden. Auch diese beiden Lokomotiven hätten 
als Reihe S 8 eingereiht werden müssen, was jedoch 
wie bei der S 7 mit Pielock-überhitzer unterblieb. 
Von den in den Jahren 1908 bis 1910 in Dienst gestell­
ten 99 Lokomoti \'en der Reihe S 9 mußten im Jahre 
1918 als Reparationsleisl'.lng 21 Stück an Belgien ab­
p.egeben werden. Dort erlebten ehe Lokomotiven noch­
mal einen Höhepunl't ihrer Laufbahn. S ie waren als 

Biete große Rundreloi• 24 V 
ISO bis 1000 Ohm. Schalt· 

kor toktc (o. r. u) noch 
Wunsch. filr je 17 Relais 
eine Montogeleiste. Preis je 
Stüd< 2.- M Zuschriften unter 
ME 5122 an OEWAG, 1054 
Berlin 

Ve rkaufe umständeha lber 
Modellbahnonloge, 3.10 m X 
1.20 m, Spur HO. montiert 
auf Plane. auf Wunsch auch 
demontiert (14 Loks. ~ Wo· 
gen. 21 Weichen. 35 m Gleis. 
usw.) Zu•chr. unter ME 5129 
an OEWAG, 1054 Bortin 

ER ICH UNGLAUBE 
Das Spezialge•chölt für den Bastler 

~~ 
~ 

Vortragswerkstalt Piko, Zeuke. Gützold 
GROSSES ZAHNRADSORTIMENT 
MOD. 0,4 und 0.5 

Kein Versand 

1035 Berlin, Wühlischstr. 59 - Bahnhof Ootkre uz - Tel. sa 54 50 

Baugröße HO ,..-

Reihe 69 der SNCB bis in die vierziger J ahre im Dienst 
und man hatte sogar einen Nachbau vorgenommen. We­
gen des häufigen Schleuderns bei schwerem Anfahren 
war der Sandverbrauch sehr hoch, so daß die SNCB 
einen zweiten Sandkasten aufbauen ließ. Von der Deut­
schen Reichsbahn wurden noch 51 Lokomotiven der 
Reihe S 9 übernommen. Sie erhielten die Betriebsnum­
mern 14 031 bis 1-l 081. Auch die zwei Heißdampfloko­
motiven gelangten zur DR und wurden als l.J 001 und 
002 eingereiht. Als Mitte der zwanziger Jahre ausrei­
chend leistungsfähigere Schnellzuglokomotiven zur Ver­
fügung standen. \\'Urden die Lokomotiven ausgemu­
stert. Die letzten \\'aren die beiden Heißdampflokomo­
tiven und die l.J 031. die noch im endgültigen Umzeich­
nungsplan enthalten \\'aren und die DR-Betriebsnum­
mcr bel<amen. 

Zu veri<. ..Der Modelleisen· 
bahner• Johrg. 62·69 kompl. 
(teils gebund ) 80.- M. J . 
Pohlers, 90 Kari-Mar~·Stadt, 

Uferstraße 2 

Verlc. Piko· und Pilzweichen, 
neuw. p . Stck. C,- M. Ffod er, 
118 Berlin, , Fr.·Wolf-Str. 31 

Kleinonzeigen 
hoben auch 

große Werbewirkung 

Biete Rokol TT Triebfohr· 
zeuge E 03. E 10 u. BR 89. 

Suche Rokol TT T riebfohrzcug 
BR 85 u. Fleischmann HO 
Triebfahrzeug Dampllok. Zu· 
•ehr. unter ME SilO an OE· 
WAG, 1054 Berlin 

Suche .Der Modelleise nbah· 
ner" Jahrgänge 1 bis 16, voll· 
ständig und gut erholten. 
Angebot mit Pre is a n Eber· 
hard Liebe, 233 Bergen, 
Viesch•traße 2 

GONTER D:ETZEL · 703 LEIPZIG 

.r- · 
./ 

Neben den seit vielen 
Jahren bekannten 

Spezialgüterwagen und 
Signalen in Baugröße HO 

jetzt auch 

Spezialgüterwagen 
.L~ ........ ~ in Baugröße TT 

Säuretopfwagen lieferbar 

Verschlagwagen ab I. Halbjahr 1971 

DElR MODELLEl SE.NßAJINER 8 19:0 

Spezialgüterwogen in Baugröße TI werden über 
die Verkaufsgemeinschaft TI ausgeliefert 
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Dieses teichen auf der Verpackung bestätigt, daß Sie ein "Sach­
senmeister" -Erzeugnis gekauft haben. 

Formschöne Leuchten und funktionssichere Lichtsignale für Spur 
N, TT, HO 

Verkaul nur durch den Fachhandel. 

Fordern Sie mit Postkarte unser lieferprogromm. 

"Sachsenmeister" Metallbau - Kurt Müller KG, 9935 Markneukirchen 

.. T eMos• · Gebäudemodelle HO, TT und N 
auch weiterhin in traditionel ler 
Gemischtbauweise und 
nur fertig aufgebaut! 
Unseren Koto log erholten Sie beim Fachhandel oder 
von uns direkt gegen Einsendung von 0.20 M in 

Briefmarken 

HERBERT FRANZKE KG 
437 Köthen, Schließfach 44 

Öffnungszeiten 

M useum: 
täglich 
9-17 Uhr 
montags 
geschlossen 

Bi bliothek: 
dienstags, 
donnerstags, 
freitags 
10-15.30 Uhr 
mittwochs 
10-19 Uhr 

PGH Eisenbahn-Modellbau 

99 PI a u e n 
Krausenstraße 24 - Ruf 34 25 

Unser Produktionsprogramm : 
Brucken und Pl~iler. Lampen. Oberleitungen (Moste und Fahr· 
drohte). Wosserkron. Lottenschuppen. Zöune und Geländer. 
Bolodogut. nur erholtl ieh in den e inschläg igen Fochgeschöften. 

Ferner Droht· und Blechbiego· sowie Stonzorbciten. 
Oberstromselbstscholter. 

Modellbau und Reparaturen 
füt Miniaturmodelle des lndustriemoschinen· und -anlagen· 
baues. des Eis~nbohn·. Schilfs· und Flugzeugwesens sowie 
für Museen a ls Ansichts· und Funktionsmodalle zu Ausstel · 
lungs·. Projektierungs·. Entwicklungs·. Konstruktions·. Stu· 
dien. und Lehrzwecken 

VERKEHRSMUSEUM DRESDEN 
JOHANNE UM AM NEUMARKT 
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Bi ld 1 110 Mod~ll e ines Old·tooncr·BotkkiOncs. gebaut 
v:.n Korf-Heinz Vollroht noch cincl" Bouonl eelung •m 

Heft 9 1959 unserer Zerl>:hrih Dieses Modell ist voll 
lunktionslohig - mit Hub und Fahrwerk 

leuchtet 

sowie bc· 

Brld 2 Dr~ .lnncreren des Modellbotkkronc> 

rotos Dipl ·lng. Korl Hons Vollroth. Lcrp<rg 

Btld 3 Otc\cos HQ.Modcll c•ncs. Roucnluohwogcm. 
bastelte Hans Werlcr aus lunzenou IUr den ln\CI 

nol•onotcn Modctlbohnwcubewotb 1969 

foto : Hons Wc d or. lunzcrtou 

Brld 4 IIOe Modelle ( Mollstob I :87. Spurwerte 9 mm) 
noch einet Zeichnung im .. M odclleisenbohncr· 11 1968, 
gebaut von Hons Hiltl, Obcrdorl (AIIgou) . 

Foto: Hons Hilt l. Oberdorf (AIIgöu) 
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